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Polski przemysł okrętowy 


Referal, wygłoszony na Ogólnym Zebraniu Zwiazku Izb Przemysłowo - Handlowych 
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ro dniu 7 maja br. w Poznaniu), 


Sprawa przemysłu okrętowego jest wiel- 
kim zagadnieniem ogólnopolskim. Zagadnienie 
to bowiem łączy się bezpośrednio ze sprawą 
rozbudowy naszej marynarki wojennej i han- 
dlowej. Występują tu zatem względy na obron- 
ność kraju, jako też bardzo ważkie względy 
gospodarcze. Podjęcie dyskusji przez Związek 
Izb nad stworzeniem rodzimego przemysłu 
okrętowego, Izba Gdyńska uważa za bardzo 
celowe i stwierdza, że istnieją konkretne pod- 
stawy i możliwości do pomyślnego rozwiązania 
tego problemu. 

Ponadto szereg innych momentów umacnia 
Izbę Gdyńską w przekonaniu o realności pro- 
blemu powstania polskiego przemysłu okręto- 
wego. 

Momentem takim jest w pierwszym 1zę- 
dzie godny podkreślenia fakt dużej aktywności 

inisterstwa Przemysłu i Handlu i prywat- 
nych sfer gospodarczych w zakresie powięk- 
szenią tonażu polskiej floty handlowej. W ro- 
Ku ubiegłym i bieżącym oddano stoczniom za- 
granicznym, Stoczni Gdańskiej oraz Stoczni w 
dyni ogółem zamówień na 15 nowych jed- 
nostek, ? 
laba dług prowizorycznych obliczeń naszej 
adj ją zedstawia ją te zamówienia wartość po- 

0 milionów złotych. 

A> tek z chomieniu zamówionych nowych je- 
Bed. = procentowy udział obsługi 
fiole handi skiego obszaru celnego przez naszą 
KERI ową przypuszczalnie o dalsze 4—5% 
R ział polskiej floty handlowej w prze- 

oczach morskich naszego handlu zagraniczne- 
go dzięki powyższym zamówieniom będzie się 
mógł wówczas podnieść do 15%. 


Korzystnym dla omawianej sprawy mo- 
mentem jest także przejęcie warsztatów repe- 
racyjnych Stoczni Gdyńskiej przez .,Wspólno- 
tę Interesów" i przeistoczenie jej na pełnowar- 
tościową stocznię budowy okrętów. Obecna 
Stocznia Gdyńska otrzymała już zamówienia 
na statki i będzie sie niewątpliwie rozwijała po- 
myślnie. Powstanie przeto w porcie naszym 
przedsiębiorstwo, które wywrze dodatni wpływ 
na przystosowanie się przedsiębiorstw przemy- 
słowych w kraju do produkcji części i urzą- 
dzeń okrętowych. Nie ulega bowiem wątpli- 
wości, że najlepszym wychowawcą przemysłu 
w kierunku nastawienia się jego na wzmianko- 
waną produkcję były zawsze stocznie krajowe. 

Wreszcie należy zwrócić uwagę na poczy- 
nania naszej Marynarki Wojennej, która w spo- 
sób zdecydowany dąży do zapewnienia prze- 
mysłowi krajowemu coraz to większego udzia- 
łu w produkcji okrętów i innych jednostek wo- 
jennych. Dowodem tego są dane, jakie zostały 
opublikowane przez Marynarkę Wojenną na 
Wystawie Przemysłu Metalurgicznego i Elek- 
trotechniczn. w Warszawie w r. 1936. Wynika 
z nich, że przy jednym z trawlerów, wykona- 
nym w kraju, otrzymał przemysł krajowy za- 
mówień na kwotę zł 710.000,— i że przy wszy- 
stkich budowach, wykonanych przez Warszta- 
ty.Portowe Marynarki Wojennej w Gdyni, 
udział przemysłu zagranicznego uległ ogra- 
niczeniu do najmniejszych i jedynie koniecz- 
nych rozmiarów. Przy niektórych jednostkach, 
wykonanych w kraju, partycypował przemysł 
krajowy w granicach do 95%. Oczywiście jest 
to przykład udziału przemysłu krajowego przy 
budowie mniej skomplikowanych jednostek 
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morskich. Przy bardziej skomplikowanych 
okrętach. według opinii fachowców, udział 
przemysłu krajowego mógłby sięgać normalnie 
70%. Również konkretnym faktem jest stop- 
niowy wzrost udziału przemysłu krajowego 
w budowie okrętów wojennych, wykony wa- 
nych za granicą. O ile przy kontrtorpedow- 
cach, wykonywanych w zagranicznych stocz- 
niach („Wilk*, „Wicher”), nie brał on wcale 
udziału, to już przy stawiaczu min („Gryf“) 
wynosił tenże udział 6,7%, przy kontrtorpe- 
dowcu „Grom“ 8,15%, przy dwóch łodziach 
podwodnych zamówionych w Holandii w 1936 
roku — 12265. 

Jak ponadto wynika z zestawienia, spo- 
rządzonego przez Ministerstwo Przemysłu 
i Handlu, także i przy budowie naszych stat- 
ków handlowych niektóre gałęzie produkcji 
przemysłowej biorą już pewien udział w dosta- 
wach, a nawet — jak nam wiadomo. utorowa- 
ły sobie te przemysły drogę dla dostaw do bu- 
dowy obcych statków handlowych, chociaż na 
razie tylko w niewielkich rozmiarach. 


Dla przemysłu naszego w zakresie produk- 
cji części i urządzeń okrętowych otwiera się 
zatem duże pole działania. 

Do zakresu budowy statków na stoczniach 
okrętowych wchodzi budowa nowych statków 
i reperacja statków, będących w użyciu. Stecz- 
nie wykonują wprawdzie we własnym zakre- 
sie niektóre części, wchodzące w skład wypo- 
sażenia statków, prowadząc pewne działy, jak 
np. dział stolarski, odlewnie lub też działy bu- 
dowy maszyn i motorów. Przeważnie jednak 
zamawiają one poszczególne części, potrzebne 
do montowania kadłuba oraz wyposażenia stat- 
ków we wszelkie urządzenia i mechanizmy, po- 
trzebne do normalnej ich eksploatacji, w od- 
nośnych fabrykach. Stocznie są przeważnie, 
jak to zresztą słusznie podkreśliło Ministerstwo 
w piśmie do p. Ministra Klarnera. montownia- 
mi. Również i nasze stocznie okrętowe mają 
być montowniami. Dlatego też istnienie sto- 
czni w porcie nie ogranicza udziału fabryk za- 
plecza w budownictwie okrętowym. Do bran- 
ży przemystu okrętowego należą w pierwszym 
rzędzie stocznie, a poza tym będą mogły do niej 
należeć wszystkie przedsiębiorstwa przemys- 
lowe, które zajmą się produkcją części i urzą- 
dzeń, potrzebnych dla budowy statków na sło- 
czniacjh. 

Mówiąc o przemyśle okrętowym. nie może- 
my jednakże mieć na uwadze wyłącznie inte- 
resów tego przemysłu. Niewątpliwie iniercsy 
te są bardzo poważne. jak to wynika chociaż- 
by z przytoczonej już cyfry, ilustrującej war- 
tość dokonanych w ostatnim czasie zamówień 
dla naszej floty handlowej. W państwach mor- 
skich stanowi produkcja urządzeń okrętowych 
ważne dzialy dla wielu dużych przemysłów 
niezależnie od pracy samych stoczni. tak. iż 
znaczenie poruszanego tu zagadnienia z punk- 
tu widzenia interesów przemysłu nie może być 
pod żadnym względem kwestionowane. Nie- 
mniej jednakże trzeba uprzytomnić sobie. że 
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zadaniem przemysłu okrętowego jest przede 
wszystkim należyta obsługa klienta, którym 
jest Marynarka Handlowa względnie Wojenna. 
Dlatego też przy dyskutowaniu poruszonego 
zagadnienia musimy zdać sobie sprawę z tego, 
że na pierwszym miejscu stoją interesy mary- 
narki i że interesy przemysłu uwzględniane 
być mogą jedynie w miarę tego, jak dalece 
przemysł ten jest przystosowany do wykony- 
wania poszczególnych części. składających się 
na całość okrętu i to wykonania nadzwyczaj 
precyzyjnego i w ramach ściśle ustalonych wy- 
mogami nawigacji. Długoletnie doświadczenia 
zagranicy pouczają nas, że nawet nieznaczne 
odchylenia od norm. przyjętych dla poszcze- 
gólnych rodzajów jednostek morskich, wzglę- 
dnie niedostosowanie poszczególnych części 
statku do rodzaju podróży, jaką dany statek 
ma odbywać, względnie towarów, jakie ma 
przewozić, odbija się wysoce niekorzystnie na 
eksploatacji statku, powodują jej podrożenie, 
uniemożliwiając współzawodnictwo z konku- 
rencją innych państw morskich. W tym wzglę- 
dzie przy budownictwie okrętowym należy się 
kierować tylko konkretnie postawionymi zada- 
niami technicznymi i kalkulacyjnymi. 7oteż 
mómiąc o budoronictwie okrętooym w kraju 
rozględnie produkcji części, potrzebnych dla 
tego budownictwa, musimy dążyć do tego, aby 
okręty u nas budowane odpomiadały pod 
względem ceny i jakości okrętom, budowanym 
za granicą na sioczniach, klóre mają za sobą 
długole(nie doświadczenie. 

Konsekwencją takiego rozumowania po- 
winno być przyjęcie zasady, że stoczniom ro- 
dzimym należy zapewnić możliwość otrzymy- 
wania materiałów do budowy statków na wa- 
runkach najdogodniejszych. Jeżeli rodziny 
przemysl doslosuje się do wymogóm iechnicz- 
nych i zdobędzie możliwości dostaw konku- 
rencyjnych, to oczywiscie temu przemyslaroi 
należy dawać pierroszeńs(rwo. 

Przy rozpatrywaniu tych szczegółów zwra- 
cano naszej lzbie uwagę, że z polskich materia- 
łów, jak np. z polskich płyt stalowych. buduje 
się statki ma stoczniach zagranicznych i to po 
cenach konkurencyjnych. Znane są zresztą li- 
czne wypadki z dziedziny naszego eksportu. że 
produkty, wytwarzane z naszych surowców, 
kupować można taniej za granicą, niż w kra- 
ju. Jeżeli przeto przyjmiemy iezę podstawo- 
wą. że statki budowane w kraju muszą pod 
względem ceny odpowiadać statkom budowa- 
nym za granicą. to dojść możemy jedynie do 
konkluzji, że mszelkie dostawy na cele bu- 
dorwniclwa okrętowego dla stoczni krajowych 
muszą być traktowane na równi z eksporlem, 
z mwszyslkimi konsekwencjami stąd wynikają- 
cymi. Ten postulat stosować trzeba nie tylko 
do poszczególnych części statków. stanowią- 
cych przedmiot dostaw. ale także i do środków 
produkcji. jak węgla i innych materialów. nie- 
zbędnych do prowadzenia zakladów stoczni. 
Jedynie przy spełnieniu tego warunku może- 
my mówić o konkurencyjności budowy stat- 
ków w kraju. 


Konkretnym sposobem przystosowania 
przemysłu krajowego do budownictwa okręlo- 
wego jest odpowiednie i poważne zaintereso- 
wanie się ze strony tego przemysłu produkcją 
wyrcbów dla stoczni krajowych i zagranicz- 
nych. W tym celu koniecznym jest niezwło- 
czne przystąpienie przez przemysł pomocniczy 
krajowy do badania przyjętych w budownice- 
twie okrętowym standartów, czyli t. zw. norm 
okrętowych. Państwa o rozwiniętym przemyś- 
le okrętowym posiadają własne normy. Znane 
są normy brytyjskie, niemieckie i skandynaw- 
skie. Zresztą wszystkie rodzaje norm okreto- 
wych są do siebie bardzo zbliżone. Dlatego też 
zaznajomienie się chociażby z jedną grupą 
tych norm pozwoliłcby przemysłowi naszemu 
na stwierdzenie jego możliwości produkcyj- 
nych w zakresie dostaw na cele budownictwa 
okrętowego i na odpowiednie przystosowanie 
swojej produkcji. Omawiane normy nie sta- 
nowią żadnej tajemnicy, tak, iż każde zainte- 
resowane przedsiębiorstwo przemysłowe może 
nabyć w ksie”arniach niemieckich katalog 
norm i następnie sprowadzić sobie najdokład- 
niejsze opisy poszczególnych części okręto- 
wych, 

Zagadnienie powstania rodzimego przemy- 
słu okrętowego wymaga jednak: znacznie szer- 
szego ujęcia, niż zatrzymanie się tylko na 
szczegółach, dotyczących konkureneyjności i 
fachowości tego przemysłu. Rozwiązanie tego 
problemu wymaga zainicjowania takiego kie- 
runku w naszej polityce gospodarczej, któryby 
usunął szereg trudności, jakie napotykamy za- 
równo w poczynaniach tego przemysłu, jak i w 
rozwoju floty handlowej. Trzeba stworzyć 
warunki ogólne, sprzyjające rozwojowi tych 
dziedzin gospodarczych. Mam tu na myśli roz- 
wiązanie problemu kredytów hipotecznych dla 
marynarki handlowej, następnie stworzenie pe- 
wnego kompleksu preferencyj, czy też pomocy 
dla omawianego przemysłu. Wspomnieć tu na- 
leży o coraz częściej wzmiankowanym na róż- 
nych konferencjach ..programie rozbudowy 
floty handlowej”. Otóż pragnę podkreślić, iż 
program taki musi być bardzo elastyczny. Mo- 
żna więc mówić tylko ogólnie o wybudowaniu 
pewnego quantum tonażu na przestrzeni pe- 
wnej określonej ilości lat. Konkretne wykona- 
nie takiego planu przystosowywać należy na- 
tomiast do bieżących warunków i sytuacji w 
naszym handlu zamorskim i w żegludze mor- 
skiej, 

„ Ministerstwo Przemysłu i Handlu propo- 
nuje we wzmiankowanym już piśmie do p. Pre- 
żesu Źwiązku Izb powołanie do życia biura 
mi dl Cznego informacyjno-doradczego w Gdy- 
= > informowania naszego przemysłu o wy- 
maganiach w budownictwie okrętowym i po- 
$redniczenią między stoczniami i przemysłem. 
l rojekt ten. jak wnioskować można z oświad- 
czeń innych Izb, mie spotkał się z uznaniem. 
Do negatywnej oceny tego projektu przyłącza 
się rownież [zba Gdyńska. Podkreślając jesz- 
cze raz to. co już powiedziano o roli stoczni 
okrętowych, jako najlepszym informatorze 


i wychowawey dla przemysłu i powołując się 
na przytoczone już względy ogólniejsze, wi- 
dzielibyśmy raczej rozwiązanie tej sprawy w 
formie utworzenia stałej komisji, powołanej 
przez Ministersiwo, któraby działała przy Iz- 
bie Przemysłowo-Handlowej w Gdyni, jako tej, 
w której okręgu znajdują się stocznie okrętowe. 
Udział w takiej komisji powinniby brać przed- 
stawiciele marynarki handlowej i wojennej 
oraz stoczni okrętowych. Zadaniem takiej ko- 
misji powinnoby być, jak już powiedziano, czu- 
wanie nad celowym rozwiązaniem tych wszy- 
stkich problemów, które z zagadnieniem po- 
wstania i rozwoju rodzimego przemysłu okrę- 
towego się łączą, następnie troska o wypraco- 
wanie polskich norm dla budownictwa okręto- 
wego i występowanie z projektami zarządzeń 
względnie tych form opieki i pomocy ze strony 
czynników rządowych, które są konieczne dla 
rozwoju stoczni okrętowych i całkowitego za- 
łatwienia problemu wspólpracy tych stoczni 
z przemysłem w kraju. 


Wreszcie zdawać sobie należy sprawę z ie- 
go, że jesteśmy w zakresie budownictwa okrę- 
towego w stadium początkowym. Nasze sio- 
cznie znajdują się w stadium inwestycyj przy- 
gotowawczych. Będą one musiały rozporzą- 
dzać odpowiednim personelem fachowym, któ- 
ry nabierze pełnych walorów dopiero po odpo- 
wiednim przeszkoleniu. Wobec tego stocznie 
będą musialy ponieść pewne koszty związane 
z tym szkoleniem, co w początkowym stadium 
nie może nie odbić się na kalkulacji budowy 
okrętów w kraju i koszty te oczywiście będą 
wyższe, niż koszty budowy za granicą. Są to 
rzeczy zrozumiałe. Jednak względy gospodar- 
cze przemawiają z całą stanowczością za tym. 
że pokrycie tych kosztów powinno nastąpić 
w stadium przejściowym ze źródeł ogólno-pań- 
stwowych. Mogłoby to nastąpić w początko- 
wym okresie w drodze przyjścia stoczniom 
z pomocą ewentualnie drogą pokrycia wspom- 
nianych różnie pomiędzy kosztami budowy 
okrętów w kraju i za granicą. Jest to droga 
naturalna, po której kroczyły wszystkie pań- 
stwa zagraniczne przy rozbudowie swego prze- 
mysłu okrętowego i po której kroczą niektóre 
z nich obecnie jeszcze przy odmładzaniu swe- 
go tonażu. 

Kończąc reasumuję i proponuję wnioski 
następujące: 

1) Powstanie stoczni okrętowych w Gdyni 
i jak najściślejsze powiązanie ich pracy z pro- 
dukcją przemysłu w głębi kraju należy uważać 
za zjawisko wysoce dodatnie dla ożywienia 
działalności przemysłowej. Związek Izb wy- 
raża przekonanie, że przy współdziałamu 
wszystkich czynników miarodajnych przemysł 
okrętowy w Polsce zajmie należne mu miejsce 
przy budowie wszelkich statków, jakich będzie 
potrzebowała Polska. 

Związek Izb wyraża również glebokie 
zadowolenie ze stanowiska Ministerstwa Prze- 
mysłu i Handlu i „Żeglugi Polskiej”, które 
z tak wielką przychylnością odniosły się do 
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inicjatywy stoczni gdyńskiej. zapewniając jej 
pierwsze zamówienia. 

2) Dla powstania zdrowego rozwoju rodzi- 
mego przemysłu okrętowego jest koniecznym, 
aby ten przemysł był oparty na zasadach od- 

owiedniej obsługi swego klienta, tj. przedsię- 
Dorst żeglugowych. W związku z tym nale- 
ży dążyć do tego, aby okrety, budowane w kra- 
ju, odpowiadały pod względem ceny i jakości 
okrętom budowanym za granicą. 

3) Dla dokonania tego należy zapewnić 
stoczniom rodzimym możliwość otrzymywania 
materiałów do budowv statków na warunkach 
konkurencyjnych, przy czym przede wszyst- 
kim uwzględniać należy w zakresie dostaw 
przemysł krajowy. 

4) Jest rzeczą pierwszorzędnej wagi dosto- 
sowanie przemysłu krajowego do budownictwa 
okrętowego, co może odbywać się stopniowo 
i w miare rozwoju tego budownictwa. Należa- 
łoby przystąpić niezwłocznie do dokładnego ba- 
dania. jakie materiały i przedmioty potrzebne 
przy budowie okrętów mogą być wyrabiane 


w kraju i co należy przedsięwziąć, aby nasz 
przemysł mógł brać coraz większy udział w do- 
stawach dla stoczni. 

5) Należy uwzględnić, że nowopowstający 
na podstawach handlowych przemysł budowy 
okrętów będzie musiał spełnić rolę pionierską 
i wyszkolić kadry pracowników. Jest to po- 
łączone z kosztami dodatkowymi, dla pokrycia 
których byłoby słusznym w początkowym 
okresie przyjść stoczni z pomocą, ewentualnie 
drogą pokrycia różnic w kosztach budowy 
okrętów w kraju i za granicą. 

6) Dla ustalenia warunków ogólnych, nie- 
zbędnych dla rozwoju rodzimego przemysłu 
budowy okrętów i dla skoordynowania poczy- 
nań zainteresowanych w tym względzie czyn- 
ników, wskazanym jest, aby Ministerstwo 
Przemysłu i Handlu powołało do życia stałą 
Komisję z przedstawicieli Marynarki Wojen- 
nej i Handlowej oraz stoczni okrętowych, która 
powoływałaby do współpracy przedstawicieli 
zainteresowanych gałęzi przemysłu. 

Stanisław Tor, Prezes Izby. 


W sprawie uspławnienia Wisły 


Leży przed nami praca p. t. „Wisla jako 
arteria węglowa b. min. inż. Antoniego Ol- 
szewskiego, delegata Polskiej Konwencji Wę- 
glowej, łaskawie nadesłana nam przez Sz. 
Autora. Rozprawie tej chcemy poświęcić kilka 
słów, 

P. Minister Olszewski zajmuje się w swej 
pracy problemem, który od czasu konferencji 
w Izbie P.-H. w Gdyni dnia 9 VIII 37 jest sta- 
łym tematem rozpraw w prasie fachowej i go- 
spodarczej. Ze względu ma konieczność prze- 
wożenia zasadniczych surowców do poriów 
polskich z jednego końca kraju na drugi (wę- 
giel, drewno, rudę) uznano za konieczne zająć 
się sprawą pomocniczego odciążenia kolei dro- 
gą uspławnienia naszych rzek i budową ka- 
nałów. 

We wstępie autor mówi: 

„Jeśli chodzi o rzeki, to w przeciągu pier- 
wszych lat po uzyskaniu niepodległości był 
Opracowany szereg projektów na olbrzymią 
skalę jak np. projekt połączenia zagłębia wę- 
glowego kanalem z morzem i pokrycia całego 
kraju siecią kanałów; w celu realizacji tych 
projektów były utworzone specjalne szeroko 
rozbudowane organy w ramach b. Ministerstwa 
Robót Publicznych. Projekty te jednak nie 
liczyły się zupełnie ani z realnymi wymogami 
życia ani też z możliwościami finansowymi 
państwa. Toteż wkrótce zaprzestano mówić 
o tym temacie odnośne zaś organizacje i urzę- 
dy uległy likwidacji. Co więcej, z chwilą na- 
stania kryzysu budżety na nasze rzeki uległy 
tak daleko posuniętej kompresji. — kompresji 
o wiele silniejszej, niż to miało miejsce we 
wszystkich innych dziedzinach, iż nie mogło 
być mowy już nie tylko o przystąpieniu do re- 
alizacji samych projektów. ale nawet o racjo- 


nalnej konserwacji istniejących budowli wod- 
nych, mającej na celu jedynie ich zabezpiecze- 
nie od zniszczenia,” 


Autor wskazuje, że sprawy te w ostatnich 
latach ruszyły z miejsca, ale tylko w postaci 
prac przy zaporach wodnych w górnym biegu 
naszych rzek. Ale i te prace — z powodu bra- 
ku funduszów — posuwają się żółwim krokiem 
i obliczone są na długie lata. I dalej: 


„Zagadnienie zaś spławności naszych rzek 
obudziło się z dlugiego letargu w swym cało- 
kształcie dopiero w roku ub. Stało się ono ak- 
tualne w związku z powstawaniem Centralne- 
go Okręgu Przemysłowego. Przejawy tego ży- 
wszego zainteresowania znajdujemy zarówno 
w enuncjacjach decydujących czynników jak 
i w prasie codziennej, która tym sprawom po- 
święca coraz więcej uwagi. Zagadnieniem tym 
zajęły się również żywo sfery gospodarcze Za- 
initeresowanie to samo w sobie jest niewątpli- 
wie bardzo cenne, mamy jednakże wrażenie, 
że dyskusje i wysuwane w tym względzie pro- 
jekty są często projektami malo realnymi, 
oderwanymi od życia. Mamy tu ma myśli prze- 
de wszystkim dyskusje nad takimi np. projek- 
tami, które zmierzają do skierowania caiego 
wywozu węgla z Polski drogą wodną. Jak wia- 
domo, głównie w tym celu omawiana była 
sprawa realizacji projektu na tak wielką ska- 
lę, jak budowa kanału Bydgoszcz — Gdynia, 
a jest przecież zupełnie jasne, że o tej sprawie 
nie można dziś dla wielu względów mówić 
realnie. 

Wysuwanie tych projektów ma tę ujemną 
stronę, iż odciąga uwagę od zadań wykonal- 
nych, o których realizacji mogłaby i powin- 
naby być mowa“. 


Następnie autor zaznacza, że 
„głównym zadaniem (jego pracy) będzie 
danie odpowiedzi na pytanie, co powinno być 
przedsięwzięte ze strony rządu i przemysłu, 
aby wykorzystanie tej arterii wodnej mugło 
z fazy projektów wejść na realne tory“. 


Jak widzimy, autora interesuje, poza cało- 
kształtem, przede wszystkim sprawa uspław- 
nienia górnego biegu Wisły i jej dorzeczy w ce- 
lu umożliwienia bezpośredniego dowozu węgla 
do C. O. P. drogą wodną. Zagadnienie to autor 
stara się oświetlić z czysto praktycznego pun- 
ktu widzenia, że się tak wyrazimy — z ołów- 
kiem w ręku. Dotąd wszelkie prawie wynu- 
rzenia na interesujący nas temat — uspławaie- 
nia rzek i budowy kanałów w Polsce — prze- 
ważnie pomijały stronę rentowności wysuwa- 
nych projektów i, jak wspomina p. min. Ol- 
szewski, zupełnie nie liczyły się z naszymi fi- 
nansowymi możliwościami. 

Dlatego omawiana tu praca p. min. Ol- 
szewskiego jest wybitnie cenną, gdy zdolna ona 
jest ostudzić, i na pewno ostudzi, tych entużja- 
stów, którzy nadal wysuwają projekty zupeł- 
nie nierealne ze względu na ich olbrzymie ko- 
szty i nierentowność. 

ZP 

A teraz postępujemy za wywodami autora. 

Wisła przed wojną, przebiegając przez 
3 państwa, w odpowiedni sposób też była ad- 
mainistrowaną. W części austriackiej rozpoczę- 
te prace regulacyjne wskutek wojny musiały 
być przerwane w sianie niedokończonym. 

Środkowa część Wisły w b. zab. rosyjskim, 
od Sandomierza do Otłoczyna, poza małymi ro- 
botami regulacji nurtu w rejonie warszawskim 
oraz kilku większych miast, wykazuje kom- 
pletne zaniedbanie i znajduje się jeszcze w zu- 
pełnie pierwotnym stanie, osobliwie od Sando- 
mierza do Puław. « 

Dolny bieg Wisły — dawny pruski — jest 
stosunkowo uregulowany i wykazuje należytą 
konserwację za czasów polskich. 

Rozdział IV charakteryzuje Wisłę jako ar- 
terię komunikacyjną, a w rozdziałach następ- 
nych poddano analizie możliwości transporto- 
we, prze- i wyładunkowe oraz zbytu węgla na 
trasie od G. Śląska i Zagłębia do rejonu C. O. 

- 1 Sandomierza. 
Autor w nich stwierdza, że 
a) obecne punkty wyładowcze na górnej Wi- 

Sle są wystarczające dla transportów wę- 
b 8 owych, 

) konsumcja węgla w rejonach tej trasy nie 
przekracza obecnie 250.000 t. rocznie, a łą- 
cznie z rozbudową C. O. P. dojść może 


4 ER do í miliona ton, 
N Za asm ba 
l ioo ae r. droga wodną przewieziono 


0 t. węgla przeważnie galarami o ma- 
tej pojemności (50—80 t.) 

b „dalszych wywodach interesują nas 
obecne Koszty transportu węgla wodą w poró- 
wnaniu z obecnymi kosztami transportu kole- 
Jowego wg taryfy dla przewozów wewnatrz 


kraju (stosunkowo b. wysokich), a więc nie 
wg taryf eksportowych. 

Koszt przewozu 1 t. węgla z kop. Mysło- 
wice do: 


wodą koleją 
Krakowa zł 8,30 zł 550 
Niepołomie zł 6,80 zł 6,60 
Szczuczyna zł 12,20 zł 10.20 
Sandomierza zł 13,80 zł 10,90 
Puław zł 16,30 zł 11,60 


Transport wodą jest więc znacznie droż- 
szy niż koleją. Sytuację tę komplikuje i podra- 
ża jeszcze konieczność magazynowania przez 
dłuższy czas wyładowanego węgla oraz różne 
straty na transporcie. 


Autor przyznaje jednak, że dotychczasowe 
urządzenia transportowe i pomocnicze przy 
transportach wodnych są wysoce prymitywne 
i że z tej przyczyny koszty te są tak wysokie. 
Czyni to jednak bardziej niż oględnie, pow- 
strzymująe się od wniosków na dalszą metę w 
jakim stopniu koszty te obniżać się będą łącz- 
nie ze stopniową modernizacją urządzeń prze- 
i wyładunkowych, regulacją nurtów rzecz- 
nych i budową dróg dojazdowych oraz uie- 
wątpliwym wzrostem konsumcji węgla na 
tych rozległych rejonach. 

W tych sprawach jesteśmy jednak więk- 
szymi optymistami i wyrażamy przekonanie, 
że koszty te z postępem modernizacji obniżać 
się będą dosyć znacznie. Mamy pod tym wzglę- 
dem przykłady zagraniczne i z portu gdyń- 
skiego. 

Jeszcze w jednej sprawie nie zupełnie zgo- 
dzić się możemy z p. min. Olszewskim. 
Stwierdza on, że: 

„poza Krakowem, górny bieg Wisły, i to 
nie tylko do Sandomierza, ale do samej War- 
szawy, pozbawiony jest niemal zupełnie wiek- 
szych centrów spożycia wegla“ (str. 45) 


oraz, że jedną z dalszych przyczyn małego 
spożycia węgla jest jeszcze brak dojazdowych 
dróg, prowadzących do Wisły, eo nie pozwala 
na ekspansję dowożonego tą drogą węgla na 
nieco EA odległości. 

Słusznie, stan obecny jest taki. Lecz po- 
chodzi to wszystko wyłącznie z przyczyn cal- 
kowitego nieomal zaniedbania Wisły jako arte- 
rii komunikacyjnej oraz nieuregulowania jej 
brzegów, co uniemożliwia tam tak ze wzglę- 
dów techniczno-budowlanych oraz żeglugo- 
wych, jak i czysto kalkulacyjnych jakiekol- 
wiek choćby nawet drobne inwestycje. Nie na- 
leży wątpić, że z chwilą, gdy ten obecny dziki 
stan zacznie znikać, pustkowia nadwiślańskie 
zaczną zaludniać i uprzemysłowiać się. Mamy 
i pod tym względem długi szereg przykładów 
zagranicznych. 

la tych przyczyn nie możemy podzielić 
nieco pesymistycznych wniosków autora co do 
stosunkowej martwoty i na przyszłość setek 
kilometrów brzegu wiślanego nawet w rejo- 
nach C. O. P. (str. 46). 

Zresztą — wydaje się nam niezrozumia- 
łym, dlaczego w planie uprzemysłowienia 
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C. O. P. w tak małej mierze uwzględnia się 
brzegi Wisły, która kiedyś jednak stać się mu- 
si wielką arterią komunikacyjną? Czyż sfery 
rządzące tak beznadziejnie zapatrują się na 
uspławnienie Wisły ? 
W XIII rozdziale czyłamy: 
„W sprawie realizacji postulatu, mające- 
go na celu (podniesienie spławności Wisły 
w górnym jej biegu, nie ma dotychczas nie 
tylko wyraźnie sformułowanego projektu 
i programu, ale nie są jasne nawet ogólne za- 
łożenia i wytyczne, w jaki sposób program ten 
ma być zrealizowany. Jak wynika z uprzed- 
nich naszych rozważań, jest rzeczą ze wszech 
miar ważną, aby programy te skrystalizowały 
się ostatecznie i otrzymały sankcje właści- 
wych władz w możliwie bliskiej przyszłości, 
gdyż bez tego sprawa nie ruszy z martwego 
punktu“. 


Dalej autor poddaje rozpatrzeniu 2 wysu- 
wane alternatywy rozwiązania tych spraw: 

I projekt przewiduje regulację Wisły 
(rz. Przemszę i Wisłę do ujścia Wieprza), 

II projekt przewiduje budowę całej sieci 
kanałów. s 

W dłuższych wywodach fachowych 
p. min. Olszewski zdecydowanie wypowiada 
się za | projektem, uważając drugą koncepcję, 
w tym specjalnie budowę kanału od zagłębi 
węgłowych do ujścia Dunajca, za zupelnie nie- 
realną przede wszystkim ze względu na ogrom- 
ne koszty i długie lata, potrzebne do realizacji 
tych projektów”). Również koszty eksploatacji 
i konserwacji będą wg p. Olszewskiego tak 
wysokie, że wykluczają z góry wszelką konku- 
rencyjność transportów wodnych z kolejami. 
[nteresujących się szczegółami odsyłamy do 
książki p. min. Olszewskiego. 

Z tymi poglądami autora najzupełniej się 
zgadzamy, gdyż uważamy jedynie za realne 
i racjonalne stopniową regułację Wisły od gór- 
nego biegu jej począwszy wraz z jej głównymi 
dopływami i rzeką Przemszą. 

Ostateczne wnioski autora. które również 
całkowicie podzielamy. są: 

1. W celu stworzenia dogodnych 
warunków, umożliwiających spław Wi- 
słą, winny czynniki decydujące ustalić 
csłatecznie w czasie możliwie najksót- 
szym rodzaj drogi wodnej. łączącej za- 
głębie węglowe z Centralnym Okręgiem 
Przemysłowym. Winien być opracowa- 
ny odnośny szczegółowy projekt z po- 
działem pracy na poszczególne lata oraz 
kosztorys, mieszczący się w granicach 
naszych możliwości finansowych. Pro- 
jekt, o którym mowa, winien przewidy- 
wać realizację planu robót w terminie 
nie dłuższym niż trzy lata. 

Suma niezbędna do realizacji planu 
uspławnienia musiałaby być zafiksowa- 
na w ustawie, obowiązu'>cej na cały 
czas budowy. 


*) dotyczy to również kanalu Bydgoszcz — Gdynia. 
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Z uwagi na: 

a) przewidywane przyszłe zapotrzebo- 
wanie Centralnego Okręgu Przemy- 
słowego, 

b) pojemność łodzi do transportu wę- 
gla, która może być utrzymana w 
granicach 150—250 t., 

c) nasze możliwości finansowe, 

d) konieczność przeprowadzenia odno- 
śnych robót w krótkim terminie. 
Wskazana jest realizacja projektu 

prac, polegających jedynie na uregulo- 
waniu Przemszy i Wisły, nie zaś budo- 
wa sztucznych dróg wodnych. W każ- 
dym razie ostateczna decyzja w tym 
względze winna zapaść po przeprowa- 
dzeniu wyczerpujących studiów, u- 
względmiających gospodarczą stronę za- 
gadnienia. 

Niezależnie od powyższych prac, 
zachodzi potrzeba o danie już 
w roku bieżącym robót, związanych z 
usunięciem najważniejszych przeszkód 
naturalnych w korycie Przemszy i Wi- 


sły, na co niestety nie ma — sądząc z 
preliminarza budżetowego — przewi- 


dzianych kwot. 

2. Należy w czasie możliwie naj- 
szybszym i ukonstytuować komisję, zło- 
żoną z techników wodnych i kolejo- 
wych,przy udziale przedstawicieli prze- 
mysłu węglowego, celem przestudiowa- 
nia i opracowania — w zależności od 
rodzaju przyszłej drogi wodnej — pro- 
jektów i kosztorysów, dotyczących bu- 
dowy punktów załadowczych i najdo- 
godniejszych połączeń kolejowych posz- 
czególnych kopalń z tymi ładowniami. 

Odnośne roboty winny być rozpo- 
częte i doprowadzone do końca możli- 
wie jeszcze w bieżącym sezonie budow- 
lanym, a to z tego względu. iż cbeeny 
sposób dowozu węgła do punktów zała- 
dowczych końmi i samochodami powo- 
duje nadmierne podwyższenie kosztów 
dla bardziej odległych kopalń. 

3. Celem ułatwienia przewozu wę- 
gla śródlądową drogą wodną. Minister- 
stwo Komunikacji winno wprowadzić 
specjalną i jednolitą taryfę przewozową 
na kolejach dla dowozu węgla z posz- 
czególnych kopalń do punktów zala- 
dowczych, taryfę skonstruowaną na 
wzór taryfy wyjątkowej na przewóz 
węgla od kopalń do portów morskich, 
t. zn. winna być określona średnia staw- 
ka bez względu na odiegłość poszczegól- 
nej kopalni od punktów zaladowezych. 

4. Winna być wydana ustawa 0 po- 
pieraniu budowy taboru i wykonywa- 
niu żeglugi. Ustawa ta winna iść w kie- 
runku udzielania ulgowych kredytów 
długoterminowych przez rządową insty- 
tucję bankową, badź też przez powoła- 
ną w tym celu specjalną instytucję kre- 
dytową. 


5. Powinny być w terminie możli- 
wie najszybszym opracowane projekty 
uspławnienia dolnego biegu dopływów 


Wisły, przede wszysikim zaś Dunajca. 


(do ujścia Białej), Nidy i Sanu“. 

Aczkolwiek wywody tu zreferowane do- 
tyczą w pierwszym rzędzie transportów wę- 
glowych, jednak mają one pełne zastosowanie 
i do wszelkich innych transportów wodnych 
i należycie oświetlają tę sprawę, 

4 wywodów p. min. Olszewskiego widzi- 
my. że dotąd Ministerstwo Komunikacji nie po- 
siada żadnego ustalonego programu dotyczące- 


POSIEDZENIE PREZYDIUM IZBY 


W dniu 13 maja rb. odbyło się pod prze- 
wodnictwem Prezesa Izby, p. Stanisława Tora, 
posiedzenie Prezydium Izby, podczas którego 
szczegółowo omówiony został plan prac lzby 
na najbliższą przyszłość oraz sprawa organi- 
zacji pracy biura Izby. 

związku z tym Prezydium ustaliło ko- 
nieczność przedsięwzięcia środków umożliwia- 
jących wzmożenie współdziałania Radców lz- 
by w zakresie prac izbowych, w myśl wytycz- 
nych. wysuniętych podczas ostatniego Ogólne- 
go Zebrania isa Izb Przemysłowo-Han- 
dlowych. Prezydium lzby postanowiło rów- 
nież zwołać Plenarne Zebranie Izby na dzień 
9 czerwca. Obrady tego Plenarnego Zebrania 
mają być poświęcone sprawom organizacyjno- 
sprawozdawczym oraz wysłuchaniu i dyskusji 
nad referatem o znaczeniu nowoprzylączonych 
powiatów dla struktury gospodarczej Wielkie- 
go Pomorza i o wynikających stąd zadaniach 
Izby. Na konieczność należytego uwzgłędnie- 
nia tych zadań w pracach Izby Prezydium po- 
łożyło specjalny nacisk. 


POSIEDZENIE IZBOWEJ KOMISJI 
MORSKIEJ. 

„W dniu 10 maja br. odbyło się posiedzenie 

izbowej Komisji Morskiej pod przewodnic- 

twem Radcy Juliana Rummla. 

f omisja Morska, po wysłuchaniu referatu 
biura lzby o obecnym stanie i liczebności kon- 
cesy] na załatwianie formalności celnych w 
porcie gdyńskim, przeprowadziła wyczerpują- 
cą dyskusję nad tą sprawą i uchwaliła wnio- 
sek o konieczności poczynienia kroków ze stro- 
ny lzby, aby jej opinie w tej dziedzinie znaj- 

owaly u czynników decydujących należyte 
uwzględnienie. Następnie Komisja Morska za- 


go rozbudowy naszych dróg wodnych. Stu- 
dium odnośnego materiału publicystyczno- 
naukowego doprowadza nas do niewesołego 
skonstatowania, że w sprawach dotyczących 
dróg wodnych nie wyszliśmy ze stadium im- 
prowizowania i akademickich rozważań. 
Czas byłby już najwyższy skończyć z tą 
bezplanowością i zabrać się do planowej pra- 
cy. A obecne Biuro Dróg Wodnych w M. K. 
należałoby rozszerzyć i utworzyć Departament 
Dróg Wodnych, któryby zajął się całokształ- 
tem tych spraw w stopniu, wymaganym przez 


obecną sytuację. | 
Inż. A. Dziedziul. 


i 


znajomiła się ze sprawą szkolenia przez Izbę 


za granicą klasyfikatorów bawełny Pola- 
ków i uznała dotychczasowe prace Izby w tym 
zakresie za celowe i pożyteczne, zwłaszcza w 
związku z mającym nastąpić w niedalekiej 
przyszłości uruchomieniem w Gdyni arbitrażu 
kwirelzy. Jak wynikalo z danych, przedłożo- 
nych Komisji Morskiej szkoleni przez Izbę 
w portach zagranicznych klasyfikatorzy ba- 
wełny — Polacy zdołali osiągnąć tak dodatnie 
wyniki w swej pracy. że będą mogli w zakre- 
sie prac arbitrażowych w Gdyni pracować sa- 
modzielnie. 


ZAPRZYSIĘŻENIE RZECZOZNAWCÓW 

IZBOWYCH. 

Prezes Izby p. Stanisław Tor zaprzystągł 
w dniu 13 maja w obecności Wiceprezesów Íz- 
by Dr. Konrada Kasperowicza i inż. Alfreda 
Dziedziula osoby następujące w charakterze 
rzeczoznawców izbowych: 

Mgr. Edwarda Garczyńskiego — w cha- 
rakterze rzeczoznawcy dla produktów prze- 
miałowych zbóż, 

Emila Mieszkowskiego — w charakterze 
rzeczoznawcy dla wełny surowej. brudnej i 
pranej na port i miasto Gdynię. 


ZAMORSKIE OBROTY TOWAROWE POR- 
TU GDYŃSKIEGO W MIESIĄCU 
KWIETNIU BR. 

Zamorskie obroty towarowe portu gdyń- 
skiego w mies. kwielniu br. osiągnęły 760.644,3 
ton wobec 732.846,7 ton w miesiącu marcu br., 
795.078,5 ton w miesiącu kwietniu 1937 r. oraz 
506.034,6 t. w mies. kwietniu 1936 r. 

Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 3,8 pro- 
centowy wzrost w porównaniu z ub. mies. mar- 
cem br., nieznaczny 4.3% owy spadek w stosun- 
ku do mies. kwietnia 1937 r., oraz 27.6%-owy 
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wzrost w porównaniu z miesiącem kwietniem 
1936 roku. 

Miesiąc sprawozdawczy jest drugim z rzę- 
du miesiącem bieżącego roku, wykazującym 
spadek obrotów w porównaniu z analogicznym 
miesiącem ubiegłego roku. 

Na uzyskanie ogólnych obrotów zamor- 
skich portu w miesiącu sprawozdawczym zło- 
żył się przywóz zamorski — 121.970,7 1. oraz 
wywóz zamorski — 638.673,6 i. 

Dotychczasowe wyniki pracy portu w okre- 
sie pierwszych czterech miesięcy (styczeń — 
kwiecień) 'br.. t. j. przywóz zamorski łącznie 
z wywozem zamorskim — 2.969.322.5 ton wy- 
kazują 55%-owy wzrost w porównaniu z ana- 
logicznym okresem czasu roku ub. (2.813.705.4 
ton), W liczbach absolutnych nadwyżka ta wy- 
niosła 155.616,9 ton, a więc mniej niż połowę 
tego, co dał w tym samym okresie czasu 1937 
rok w porównaniu z poprzednim 1936 rokiem 
(356.150,8 ton). 

Tempo wzrostu obrotów towarowych por- 
tu doznało więc osłabienia. To osłabienie się 
wzrostu obrotów towarowych portu zawdzię- 
czać należy przede wszystkim spadkowi przy- 
wozu zamorskiego. W okresie pierwszych czie- 
rech miesięcy (styczeń — kwiecień) br. przy- 
wóz zamorski (546.852.4 ton) wykazuje zale- 
dwie 0.3%-owy wzrost w porównaniu z analo- 
gicznym okresem czasu roku ub. (545.176 t.) 
Najdobitniej to załamanie się przywozu zam. 
zilustruje porównanie z poważnym 52,2%-0wym 
wzrostem przywozu w tym samym okresie cza- 
su 1937 roku (545.176 ton) w stosunku do ana- 
logicznego okresu czasu 1936 roku (358.050.2 t). 

Kształtowanie się wywozu zamorskiego 
jest nieco inne, chociaż i tu dają zacbserwo- 
wać się tendencje zmniejszania się tempa wzro- 
stu, Wywóz zamorski w okresie pierwszych 
czterech miesięcy (styczeń — kwiecień) br. 
(2.422.469,9 ton) wykazuje 6.8%-owy wzrost 
w porównaniu z analogicznym okresem czasu 
ubiegłego roku (2.268.529.4 ton). lo osłabienie 
tempa wzrostu występuje również i w wywo- 
zie. Tak np. wywóz zamorski w omawianym 
okresie czasu 1937 r. (2.268.529,4 t.) wykazał 
8,05% -owy wzrost w stosunku do iegoż okre- 
su czasu 1936 roku (2.099.504.4 t.) 

Przymóz zamorski ro miesiącu sprawozda- 
mczym (121.970,7 ton) wykazuje 5.03%-owy 
spadek w porównaniu z przywozem zamor- 
skim miesiąca marca br. (128.434,4 t.). oraz po- 
ważny 24,6%-owy spadek w stosunku do mie- 
siąca kwietnia 1957 r. (161.782.5 i.) Jest to pier- 
wszy wypadek zmniejszenia się przywozu za- 
morskiego w okresie jednego miesiąca nawet 
w porównaniu z tym samym miesiącem ubie- 
głego roku. 

Spadek przywozu zamorskiego w miesiącu 
sprawozdawczym br. w porównaniu z ub. mie- 
siącem marcem br. spowodowały przede wszy- 
stkim pozycje (w nawiasie dane za ub. miesiąc 
marzec br.): grupy hutniczej: złom żelazny — 
28.707 t. (37.459 t.). miedź — 2.421 t. (2.202 t.) 
i cyna — 75 t. (229 t.) Spośród najpoważniej- 
szych towarów masowych poza złomem żelaz- 
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nym zmniejszył się również przywóz żużli Tho- 
masa — 2.400 t. (5.250 t.) Z artykułów sezo- 
nowych zmniejszył się przywóz: owoców świe- 
żych — 5.797 ton (8.469 ton), orzechów i mi- 
gdałów — 175 t. (205 t.), śledzi świeżych — 35 t. 
(1.795 t.) oraz śledzi solonych — 199 t. (4.872 t.) 
Spośród pozostałych pozycyj importu spadek 
wykazały pozycje: nasion różnych — 84 t. 
(132 t.). owoców suszonych — 807 t. (1.031 t.). 
konserw owocowych — 5 t. (27 t.), kawy — 501 
t (65271), kakao E= 305 t (40) korzeni — 
92 t. (145 t.), roślin i mater. rośl. — 12 t. (102 t.), 
olei — 271 t. (319 t.), asfaltu — 2-1. (514 t.), 
tłuszczu zwierz. sur. — 770 t. (895 t.), tranu — 
134 t. (416 t.), siarki — 325 i. (341 t.). garbni- 
ków — 1.082 t. (1.344 1.), skór — 3.907 t. (4.229 
t), odpadków wełny 68 t. (99 t.), przędzy 
wełnianej — 17 t. (42 t.), bawełny — 6.914 t. 
(8.765 t.), szmat — 1.135 t. (1.557 t.), kauczu- 
ku — 672 t. (840 t.). papy i tektury — 8 t. (82 t.), 
metali różnych — 521 t. (334 t.), wyrobów że- 
laznych i metalowych — 190 t. (681 t.), cześci 
wagonów i lokomotyw — 117 t. (158 t.), oraz 
samochodów, motocykli i części — 770 t. (982 t.) 

Zwiększył się natomiast przywóz: nasion 
oleistych — 3.748 t. (2.931 t.), ryżu surowego — 
8.347 t. (79 t.). herbaty — 121 t. (94 t.), żywicy 
— 533 t. (465 t.). rud różnych i wypałków pi- 
rytowych — 17.237 t. (10.419 t.). smoły i sma- 
rów — 16 t. (12 i.), napojów alkoholowych i in- 
nych — 162 t. (83 t.). przetworów chemicznych 
—= 207 t. (205 t.). foslorytów — /20.86% «on 
(14.325 t.), welny — 3.285 t. (2.614 t.), odpad- 
ków bawelny — 143 t. (116 t.), przędzy baweł- 
manej — 1609 1. (132 t). jay — 801 t. (629 t), 
papieru i makułatury — 781 t. (579 t.), celulozy 
— 699 ton (523 ton). żelaza surowego — 763 t. 
(111 t.). oraz maszyn. aparatów i części — 
1.202 t. (950 t.) 

Spośród powyższych pozycyj zwraca uwa- 
gę nader poważny wzrost importu rud różnych 
i wypałków pirytowych oraz fosforvtów. Po- 
zostałe pozycje wykazują normalne wahania 
miesięczne. 

Najciekawsze i dające najlepszy obraz 
zmian zachodzących w przywozie będzie jed- 
nakże porównanie z tym samym miesiącem 
kwietniem 1937 roku. Poważny spadek przy- 
wozu w miesiącu kwietniu br. w porównaniu 
z tym samym miesiącem ub. 1937 roku spo- 
wodowały przede wszystkim pozycje towarów 
masowych. z surowców hutniczych (w nawia- 
sie dane za m. kwiecień 1957 r.): złom żelazny 
— ok. 45% (28.707 t. wobec 54.675 Ł). a spo- 
śród innych masowych: fosforyty — 20.864 t. 
(22.802 t.) 

Spośród surowców włókienniczych, zali- 
czających się do najbardziej cennych towarów 
drobnicowych zmniejszył się przywóz (w na- 
wiasie dane za ten sam miesiąc kwiecień 1937 
roku): bawełny — 6.914 t. (7.195 t.). odpadków 
bawełny — 145 t. (171 t.), przędzy bawełnia- 
nej” — 169 t>(173 1 oraz szmat — 14458 1. 
(153018) 

Spadek wykazały również pozycje przy- 
wozu: ryż surowy — 8.547 t. (18.176 t.). owoce 


świeże — 5.797 t. (5.960 t.), kakao — 305 ton 
(628 t.), korzenie — 92 t. (115 1.), rośliny i ma- 
teriały rośl. — 12 t. (51 t.), żywica — 533 t. 
(690 t.). oraz śledzie solone — 199 t. (516 t.) 

Na podkreślenie zasługuje tu poważny 
spadek przywozu ryżu sur. w mies. kwietniu 
br. jak również w okresie pierwszych czterech 
miesięcy br. 

Z innych surowców, półfabrykatów wzgle- 
dnie fabrykatów zmniejszył się przywóz smo- 
ły i smaru — 16 t. (46 t.), asfaltu — 2 t. (514 t.), 
tluszczu i olejów roślinnych — 298 t. (316 t.). 
tłuszczu zwierz. sur. — 770 t. (945 t.), tranu — 
134 t. (811 t.), tytoniu — 146 t. (323 t.), siarki — 
325 t. (762 t.), przetworów chemicznych — 
297 t. (359 t.), garbników — 1.082 i. (1.601 1.), 
fosforytów — 20.864 t. (22.802 t.), kauczuku — 

22 t. (752 t.), wyrobów gumowych — 30 t. 
(421 t.), papieru i makulatury — 781 t. (1.594 t.). 
celulozy — 699 t. (703 t.), cyny — 73 t. (187 t.), 
wyrobów żelaznych i metalowych — 19 t. 
(215 t.). oraz części wagonów i lokomotyw — 
MZ W 4251 T) 

Poza fosforytami, wykazującymi ok. 10% 
spadek przywozu pozostałe pozycje wykazują 
normalne masama miesięczne. 

Wzrosły natomiast w mies. kwietniu br. 
w porównaniu z tym samym miesiącem ubie- 
głego roku przede wszystkim rudy różne i wy- 
pałki pirytowe — 17.237 t. (11.425 t.), żelazo 
surowe — 765 t. (322 t.), metale różne — 324 t. 
(155 t.), miedź — 2.121 t. (1.449 t.), maszyny, 
aparaty i części — 1.202 t. (552 t.) oraz samo- 
chody, motocykle i części — 770 t. (484 t.) 

Z surowców roślinnych i produktów spo- 
żywezych wzrosły pozycje: nasion oleistych — 
3,748 t. (3.277 t.), nasion różnych — 84 t. (27 1.), 
owoców suszonych — 807 t. (430 t.), orzechów 
i migdałów — 173 t. (65 t.), kawy — 501 t. 
(290 t.), herbaty — 121 t. (109 t.), oraz śledzi 
świeżych — 35 t. (16 t.) Spośród pozostałych 
pozycyj przywozu wzrosły: oleje — 271 t. 
(127 t.), farby — 68 t. (29 t.), skóry — 3.907 t. 
(1.766 t.), wełna — 3.285 t. (2.454 t.). odpadki 
wełniane — 68 t. (56 t.), oraz juta — 861 t. 
(690 ton). 

Na podkreślenie zasługuje tu wzrost przy- 
wozu skór i wełny. 

Szczegółowo ilustruje przywóz zamorski 
w miesiącu kwietniu br. w porównaniu z tym 
samym miesiącem 1937 roku oraz miesiącem 
marcem br. poniższe zestawienie: 


IMPORT (tony) 


Kwiecień Marzec Kwiecień 

j 1958 r. 1938 r. 1957 r. 
Nasiona różne 84 132 27 
nasiona oleiste 3.748 2.934 3.277 
ryz surowy 8.347 79 18.176 
owoce Świeże 5.797 8.469 5.960 
owoce suszone 807 1.031 430 
konserwy owocowe 5 27 15 
orzechy i migdały 173 203 65 
kawa 504 552 290 
herbata 121 94 109 
kakao 305 401 623 


korzenie 92 145 115 
rośliny i mater. rośl. 12 102 54 
żywica 533 463 690 
śledzie świeże 35 1.795 16 
śledzie solone 199 4.872 516 
rudy różne i wypał- 
ki pirytowe 1725 - MOHT (425 
oleje 271 349 {27 
smoła i smary 16 42 46 
asfalt 2 514 514 
tłuszcze i oleje rośl. 298 292 316 
tłuszcze zwierz. sur. 770 895 945 
tran 154 416 811 
napoje albokol. i in. 162 83 73 
tytoń 146 42 323 
siarka 325 344 762 
przetwory chemiczne 297 203 359 
farby 68 41 29 
garbniki 1.082 1.541 1.601 
fosłoryty 20.864 14.325 22.802 
żużle Thomasa 2.400 5.250 — 
skóry 3.907 4.229 1.766 
wełna 5.285 2.614 2.454 
odpadki wełniane 68 99 56 
przędza wełniana i 42 25 
bawełna 6.914 8.765 7.195 
odpadki bawełny 1453 116 17i 
rzędza bawełniana 109 152 173 
en, konopie, sizal 
i in. włókna rośl. 63 56 49 
juta 861 629 690 
szmaty 1.135 (254 1.553 
kauczuk 672 840 752 
wyroby gumowe 30 55 421 
papier i makulatura 781 579 1.594 
papa i tektura 8 82 — 
celuloza 699 523 703 
żelazo surowe 763 111 322 
metale różne 321 5334 155 
złom żelazny 28.707 37.459 54.075 
miedź 2.121 2.202 1.449 
cyna 43) 229 187 
cynk — -— 1 
wyroby żel. i metal. 190 681 215 
maszyny, aparaty 
i części 1.202 950 552 
części wagonów i loko- 
motyw 117 158 251 
samochody, motocykle 
i części 770 982 484 
różne 4.124 9.425 15.394 
Razem 121.971 128.434 161.783 


Wywóz zamorski w miesiącu sprawozdaw- 
czym (638.673.6 ton) wykazuje nieznaczny 
5,7%-owy wzrost w porównaniu z ub. mies. 
marcem br. (604.412,3 ton) oraz jeszcze mniej- 
szy 0,8%-owy wzrost w stosunku do miesiąca 
kwietnia 1937 r. (633.296,— ton). 

Nieznaczny ten wzrost wywozu zamorskie- 
go w miesiącu sprawozdawczym w porówna- 
niu z ub. miesiącem marcem br. spowodowała 
przede wszystkim grupa wytworów mineral- 
nych: węgla kamiennego — 478.749 t. (431 922 
t.) oraz węgla bunkrowego — 74.248 t. (66.849 
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t.) Wzrost ten jest stosunkowo poważny i wy- 
nosi ok. 10%. 

Spośród produktów spożywczych roślin- 
nych i hodowlanych wzrósł eksport: zboża — 
1.900 t. (1.760 t.), mąki — 125 t. (brak), ryżu 
wyłuszczonego — 169 t. (90 t.), słodu — 920 t. 
(795 t.), owoców świeżych — 510 ton (88 t.), 
bekonów 1.727 tv (1.555 t.). jaj — 254271. 
(1.539 t.), masła — 1.087 t. (1.036 t.), przetwo- 
rów mięsnych — 3.775 t. (2.536 t.), cukru — 
4.443 t. (2.241 t.), makuchów—3.708 t. (1.459 t.) 
oraz wytłoków buraczanych — 3.519 t. (61 t.) 

Spośród powyższych pozycyj zwraca uwa- 
gę ok. 70%-owy wzrost wywozu jaj. około 
100% -owy cukru. ok. 150%-owy makuchów 
oraz przeszło 20-krotny wytłoków buracza- 
nych. Z artykułów chemicznych zwiększył się 
wywóz salmiaku — 17 t. (15 t.), karbidu — 
334 t. (brak), farb — 48 t. (brak), mączki kost- 
nej — 202 t. (102 t.), oraz saletry — 11 t. (6 t.) 
Z artykułów włókienniczych zwiększył się wy- 
wóz bawełny i odpadków — 583 t. (491 t) 

Spośród produktów drzewa wzrósł wywóz 
wyrobów z JESS? — 1.329 t. (1.273 t.). dykt 
i fornierów — 1.329 t. (1.273 t.), oraz celulozy 
— 175 t. (168 t.) 

Z produktów hutniczych i metalurgicznych 
dobrze rozwija się eksport: żelaza surowego — 
356 t. (brak), żelaza handlowego — 6.986 ton 
(5.371 t.), wyrobów żelaznych i metalowych — 
873 t, (432 t.) oraz rur żeliwnych i żelaznych — 
5.795 t. (1.444 t.) Na podkreślenie zasługuje tu 
poważny ok. 30%-owy wzrost wywozu żelaza 
handlowego oraz prawie 4-krotny wzrost wy- 
wozu rur żeliwnych i żelaznych. 

Zmniejszył się natomiast wywóz zamorski 
w miesiącu sprawozdawczym w porównaniu 
z ub. mies. marcem br. przede wszystkim sze- 
regu produktów roślinnych i hodowianych, 
jak: nasiona i rośliny — 93 t. (413 t.), mąka 
pastewna — brak (250 t.), ziemniaki — 59 t. 
(762 t.), warzywa — 20 t. (545 t.), konserwy 
owocowe — brak (17 t.), szynki i inne peklowa- 
ne — 332 t. (559 t.) oraz drób i ptactwo bite — 
23 t. (56 t.) Z grupy wytworów mineralnych 
zmniejszył się w siopniu b. poważnym wywóz 
koksu — 1.414 t. (9.009 t.) 

Z wytworów chemicznych wykazują spa- 
dek wywozu pozycje: przetwory chemiczne — 
84 t. (97 t.), siarczan amonu — brak (2.642 t.) 
oraz biel cynkowa — 635 t. (804 t.) 

Na szczególną uwagę zasługuje poważny 
spadek wywozu tarcicy — 15.261 t. (29.314 t.) 
oraz bali, słupów i kopalniaków — 11.592 t. 
(17.281 t.) Z innych produktów drzewa zmniej- 
szył się również wywóz mebli giętych — 268 tł. 
(315 t.). wyrobów koszykarskich — 46 t. (57 t.), 
papieru — 218 t. (641 t.), oraz papy i tektury — 
153 t. (403 t.) 

Spośród produktów hutniczych i metalur- 
gicznych zmniejszył się wywóz blachy żelaz- 
nej i stalowej — 2.217 t. (2.794 i.). metali róż- 
nych — 122 t. (177 t.) naczyń emaliowanych — 
BB JESS GynkU = HLSPO" ROS Oraz 
blachy cynkowej — 251 t. (298 t.) 
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Porównanie wywozu zamorskiego miesią- 
ca sprawozdawczego br. z tym samym miesią- 
cem kwietniem 1937 roku zwraca uwagę na 
najpoważniejszą grupę wytworów minera|- 
nych. Dwie najpoważniejsze pozycje wykazu- 
ją tu spadek (w nawiasie dane za ten sam mie- 
siąc 1937 r.): węgiel kamienny — 478.749 ton 
(492.128 t.) oraz koks — 1.414 t. (18.306 t.) 

Oprócz grupy mineralnej zmniejszył się 
wywóz szeregu produktów roślinnych i hodo- 
wlanych, jak słodu — 920 t. (1.559 t.), ziemnia- 
ków 59.t. (587 t.), warzyw — 20 t. (25 t.), 
bekonów — 1.727 t. (1.943 t.) oraz drobiu i ptac- 
twa bitego — 25 t. (76 t.) 

Z surowców i produktów chemicznych 
zmniejszył się wywóz: smoły i paku smoło- 
wego — brak (3.001 t.), olei i parafiny — brak 
(57 t.), tłuszczu zwierzęcego — 2 t. (173 t.), siar- 
czanu amonu — brak (7.646 t.), oraz salmiaku 
== (7d. (2007) 

Zmniejszył się również wywóz skóry — 
155 t. (502 t.) i tkanin — 394 t. (595 t.) 

Spośród produktów drzewnych zmniejsza 
się wywóz klepek — brak (69 t.), dykty i for- 
nierów — 1.329 t. (1.711 t.), mebli giętych — 
268 t. (542 t.), wyrobów koszykarskich — 46 t. 
59 t.), papy i tektury — 155 t. (207 t.) oraz ce- 
lulozy — 175 t. (328 t.) 

Z produktów hutniczo - metalurgicznych 
zmniejsza się wywóz żelaza surowego — 356 t. 
(936 t.), żelaza handlowego — 6.986 t. (7.120 t.), 
blachy żelaznej i stalowej — 2.217 t. (2.606 t.), 
metali różnych — 122 t. (353 t). wyrobów że- 
laznych i metalowych — 873 t. (5.606 t.), szyn 
kolejowych — brak (9.598 t.). naczyń emalio- 
wanych — 185 t. (227 t). cynku — 1.320 ton 
(1.481 t.) oraz blachy cynkowej — 231 t. (466 t.) 

Zwiększenie wywozu nastąpiło przy nastę- 
pujących towarach (w nawiasie dane za mie- 
siąc kwiecień 1957 r.): węgiel bunkrowy — 
74.248 t. (48.189 t.), bale. słupy i kopalniaki — 
11.592 t. (brak). drzewo tarte — 15.261 t. (6.800 
t.) i wyroby z drzewa — 1.041 t. (524 t.) 

Spośród produktów roślinnych i hodowla- 
nych zwiększył się jedynie wywóz: nasion i ro- 
ślin — 93 t. (87 t.), mąki — 125 t. (brak), ryżu 
wył. — 169 t. (brak), owoców świeżych — 310 t. 
(146 t.). szynek i in. pekl. — 332 t. (181 t.). jaj 
—254Pi.-(1.625 i) 1 masła — 1.0876 (204 t.) 

Na podkreślenie zasługuje tu poważny 
wzrost wywozu jaj i masła. dający również 
doskonałe wyniki w okresie: styczeń — kwie- 
cień br. Podobnie dobre rezuliaty daje rów- 
nież wywóz przetworów mięsnych. cukru, ma- 
kuchów i wytłoków buraczanych. 

Z produktów chemicznych zwiększył się 
wywóz karbidu — 554 t. (152 t.), bieli cynko- 
wej — 655 t. (414 t) i mączki kostnej — 202 t. 
(brak). 

Z pozostałych pozycyj jedynie poważne 
wyniki daje wywóz zam. rur żeliwnych i że- 
laznych — 5.795 t. (2.604 t.) 

Jeżeli chodzi o porównanie ogólnych do- 
tychczasowych rezultatów wywozu zamorskie- 
go w okresie styczeń — kwiecień. to najpo- 
ważniejsza pozycja węgiel kamienny wykazu- 


je ok. 2,5%-owy wzrost wywozu, podobnie jak 
i węgiel bunkrowy. 

Doskonałe rezultaty w powyższym okresie 
daje również wywóz e bali i słu- 
pów oraz tarcicy (przeszło 100%-owy wzrost). 

Pewne zahamowanie wywozu zamorskiego 
występuje natomiast w produktach hutniczych 
(żelazo sur., handlowe, szyny itp.) 

_ Szczegółowo ilustruje wywóz zamorsk: w 
miesiącu kwietniu br. w porównaniu z tym sa- 
mym miesiącem 1937 r. oraz miesiącem mar- 
cem br. poniższe zestawienie: 


EKSPORT (tony) 


Kwiecień Marzec Kwiecień 
1958 r. 1958 1. 1957 r. 
Zboże 1.900 1.760 6 
strączkowe — 101 7 
nasiona i rośliny 93 415 87 
mąka 125 — — 
ryż wyłuszczony 169 90 — 
mąka pastewna EE 250 — 
słód 920 795 1.559 
ziemniaki 59 762 587 
warzywa 20 545 25 
owoce świeże 310 88 146 
kons. owocowe — 17 6 
szynki i in. peklowane 332 559 181 
bekony WZ 1.553 1.943 
drób i ptactwo biie 25 56 75 
jaja 2.542 1.559 1.625 
masło 1.087 1.036 204 
cement 2.829 4.925 402 
sól kuch. i przem. 344 — — 
węgiel kamienny 478.749 431.922 492.125 
węgiel bunkrowy 74.248 66.849 48.189 
koks 1.414 9.009 18.306 
smoła i pak smołowy — 4.782 3.001 
oleje i parafiny — 147 57 
tłuszcze zwierzęce 2 173 
konserwy warzyw 371 525 378 
przetwory mięsne 53.775 2.536 3.605 
cukier 4.443 2.241 4.336 
napoje alkoholowe 27 14 10 
makuchy 3.708 1.459 1.125 
wytłoki buraczane 3.519 61 — 
przetwory chemiczne 84 97 87 
siarczan amonu — 2.642 7.646 
salmiak 17 15 39 
karbid 354 152 
farby 48 — 37 
biel cynkowa 635 804 414 
mączka kostna 202 102 — 
saletra 11 6 5 
skóry 153 362 502 
tkaniny 394 445 595 
bawełna i odpadki 583 491 257 
Dale i slup 11592 17.281 = 
drzewo tarte 15.261 29.314 6.800 
wyroby z drzewa 1.041 509 524 
klepki ce a 69 
dykty iforniery 1.329 1.273 1.711 
meble gięte 268 315 542 
wyr. koszykarskie 46 57 59 
papier 218 641 85 


papa i tektura 153 403 207 
celuloza 175 168 3285 
żelazo surowe 356 — 959 
żelazo handlowe 6.936 5.371 7.120 
blacha żelazna i stal. 2.217 2.794 2.606 
metale różne 122 177 353 
wyroby żel. i metal. 873 432 5.606 
szyny kolejowe — — 9.598 
rury żeliwne i żel. 5.795 1.444 2.664 
naczynia emaliowane 183 258 225 
cynk 1320 1.953 1481 
blacha cynkowa 25) 298 460 
różne 5.311 2.128 9.396 

Razem 638.674 604.412 653.296 


Ruch statków w miesiącu sprawozdaw- 
czym rb. analogicznie do obrotów towarowych 
wykazuje wzrost ilości oraz pojemności stat- 
ków. Przyszło bowiem 497 (472) statków o po- 
jemności 511.255 n. r. t. (471.382 m. r. t.), wy- 
szło zaś 514 (477) statków o pojemności 519.654 
n. r. t. (477.642 n. r. t.) 

Kolejność bander ukształtowała się nastę- 
pująco: Szwecja, Polska, Dania, Włochy, Nor- 
wegia, Finlandia, Niemcy, Anglia, Grecja, Sta- 
ny Zjedn. Am. P., Łotwa, Estonia, Holandia, 
Z. S. R. R., Rumunia, Francja, Panama, Irlan- 
dia i W. M. Gdańsk. 

Pierwsze trzy bandery pozostają nadal bez 
zmian. Przesunięciu ulega bandera wloska 
z 7 miejsca na 4, bandera norweska z 9 na 5, 
band. fińska z 4 na 6, band. niemiecka z 5 na 7, 
band. grecka z 6 na 9 itd. Pozostałe bandery 
bez poważniejszych zmian. Ogółem reprezen- 
towane były bandery 19 (18) państw. 


Średni tonaż statku, zawijającego do Gdy- 
ni w mies. kwietniu br. wyniósł 1.029 n. r. t. 
(998,7 n. r. t.) 

Średni postój statków w porcie w m. kwie- 
tniu wyniósł 51,8 godzin (52,7 godzin). Średnia 
ilość statków, przebywających jednocześnie 
w porcie wyniosła 65 (55). 

Ruch statków w miesiącu kwietniu 1958 r. 
ilustruje poniższe zestawienie: 


Ruch statkóro 


Przyszło Wyszło 

ilość  NRT. ilość NRT. 
Polska 55 63.710 60 56.566 
W. M. Gdańsk 1 360 i 2:60 
Anglia 22 35.679 22 38.151 
Dania 80 51.860 TZ 53.477 
Estonia 21 14.237 24 16.065 
Finlandia 41 43,712 41 45,545 
Francja 2 2.660 2 2.660 
Grecja 11 29.582 12 5BAMIY 
Holandia 18 8.359 18 8.033 
Irlandia 2 678 2 678 
Łotwa 13 UE 14 21.796 
Niemcy 58 39.699 61 43.153 
Norwegia BO 43.977 41 44.557 
Panama 1 695 3 2.1953 


Rumunia 1 2.221 2 4.820 
e e LAP 7 21.943 . S 25.000 
Szwecja 104 ZBOŻU 108 80.014 
Włochy 17 , 55.040 12 36.647 
ZESER RZ 4 5.599 6 8.150 

Razem 497 541.253 514 519.654 


Ruch pasażerów wykazuje b. nieznaczne 
ożywienie, 

Przyjechało bowiem 970 (404) pasażerów. 
w tym: z Anglii — 75, Argentyny — 165, Bel- 
gii — 16, Brazylii — 45, Danii — 42, Finlandii 
— 29, Francji 390, Holandii — 3, Kanady — 28, 
Niemiec — 11, Stanów Zjedn. Am. P. — 142, 
oraz ze Szwecji — 26. 


Wyjechało zaś 2.042 (1.937) pasażerów, 
w tym: do Anglii — 500, Argentyny — 709, 
Belgii — 16, Brazylii — 26, Danii — 28, Estonii 
— 1, Francji — 212, Kanady — 68, Niemiec — 
8, Norwegii — 4, Stanów Zjedn. Am. P. — 458, 
Szwecji — 9, Urugwaju — 1 oraz do Palesty- 
ny — 2. 


PLAN ODPRAW ODSYŁEK ZAMORSKICH 
DO STANÓW ZJEDNOCZONYCH AM. 
PÓŁNOCNEJ I AMERYKI POŁUDNIO- 


WEJ. 


1) Do Stanów Zjednoczonych A. P. 


Data Ostateczny czas 
odprawy Statkiem Z portu nadania korespond. 
16 V Piłsudski Gdynia 16 V —17,00 
16 V Queen Mary Cherbourg 16 V —22,15 
19 V Bremen Cherbourg 19 V —22,15 
25 V Normandie Le Havre 25 V —-29,15 
25 V Europa Cherbourg 25 V —29,15 
28 V Batory Gdynia 28 V -—17,00 
30 V Queen Mary Cherbourg 30 V —22,15 
51 V Manhattan Le Havre 5 y S225 

1 VE Deutschland Cherbourg i eA] 


2) Do Ameryki Południowej (Argentyny, 
Brazylii, Chili, Urugwaju i Paragwaju). 


17 V Cap. Arcona Hamburg 17 V —22,15 
19 V Highl. Patriot Boulogne 19 V —22,15 
24 V Kościuszko Gdynia 24 V —15,00 
25 V  Arlanza Cherbourg 25 V —22,115 
27 V  Amļtonio Delfino Lisbonne 27 V —22,15 
1 VI Highl. Monarch Boulogne 1 VI—22,15 


DOCHODY SZWEDZKIEJ FLOTY HAN- OBROTY WOLNEGO PORTU 


DLOWEJ W ROKU 1937. 


Według obliczeń Bertila Ohlina, profesora 
w Instytucie Ekonomicznym w Stockholmie, 
omawiającego bilans płatniczy Szwecji w 1937 
roku, dochody szwedzkiej floty handlowej są 
głównym składnikiem aktywów bilansu płat- 
niczego i wynosiły w 1936 r. po odliczeniu wy- 
datków zagranicznych — 136 mil. kor., a w 
1937 r. wykazują znaczny wzrost, wynosząc 
180 mil. kor. przy dochodach brutto 300 do 
320 mil. kor. 


FLOTA HANDLOWA HOLANDII. 


Na 1 stycznia 1938 roku holenderska flota 
handlowa wynosiła 1.051 statków — 2.544 tys. 
ton brutto, (rok przedtem 968 jednostek — 
2.412 tys. ton brutto), co stanowi około 4% ogól- 
noświatowej floty handlowej (w 1932 r. — 
4,4%, a w 1936 r. — 3,9%) i stawia Holandię 
na 8 miejscu wśród krajów morskich. Holen- 
derskie towarzystwa armatorskie dzięki korzy- 
stnej sytuacji frachtowej w 1937 r. wyrównały 
część strat, jakie poniosły w latach ubiegłych. 
Obliczają, że w okresie lat 1930—56 straty 23 
towarzystw armatorskich wynosiły ok. 190 mail. 
guldenów, zmniejszone o 18 milionów gulde- 
nów subwencyj państwowych. 
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W SZTOCKHOLMIE. 


Towarzystwo Wolnego Portu w Sztock- 
holmie, stwierdza w swym sprawozdaniu za 
rok 1937, że ilość wagowa towarów wyładowa- 
nych wzrosła o 28 proc., załadowanych zaś o 
38 proc. względem poprzedniego roku. Opłaty 
wolnego portu wzrosły o 23 tys. koron. Nad- 
wyżka dochodów jednak była mniejsza niż w 
roku ubiegłym, na skutek zniżki taryf porto- 
wych. Towarzystwo, kontrolowane przez mia- 
sto Sztockholm. do którego należy wolny port, 
wypłaciło miastu kwotę 1.31 mi!. koron dodat- 
kowo do kwot wpłaconych w ciągu roku spra- 
wozdawczego. 


OBROTY PORTÓW DUŃSKICH W 1937 R. 


Ruch statków w 1937 r. w portach duń- 
skich wynosił na wejściu 94.100 statków po- 
jemności 17.394 tys. ton brutto (1936 r. — 96.500 
jednostek — 17.514 tys. ton brutto). Statki te 
wyładowały 14.124 tys. ton i załadowały 4.984 
tys. ton. Ogólny obrót towarowy portów duń- 
skich wynosił zatem przeszło 19.100 tys. ton. 
co w porównaniu z 1936 r. — 18.900 tys. ton —, 
daje nadwyżkę 200 tys. t., pochodzącą ze zwię- 
kszonego eksportu i w mniejszym stopniu ze 
wzrostu importu do Danii. Udział największe- 


go portu duńskiego — Kopenhagi appesi W ru- 
chu statków na wejściu 20.051 jednostek po- 
jemności 7.121 tys. ton brutto, w obrotach to- 
warowych zaś 5.359 tys, ton w imporcie i 1.466 
tys. ton w eksporcie. 


WOLNA STREFA NOWEGO JORKU BE- 
DZIE EKSPLOATOWANA PRZEZ PRY- 
WATNE PRZEDSIĘBIORSTWO. 


Jak dotąd Nowy Jork wydał 1,2 mil. dola- 
rów na urządzenie wolnej strefy i wydać ma 
jeszcze 500 tys. dolarów; równocześnie spe- 
cjalny komitet strefy bada złożone cztery pry- 
watne oferty na eksploatację wolnego portu. 
Oferty bardzo się różnią co do warunków w 
jakich miałaby być eksploatowana wolna stre- 
fa, z czego widać, że komitet strefy nie stawiał 
żadnych ograniczeń; dopiero waszyngtoński 
urząd „Foreign Trade Zone Board“ ma wyzna- 
czyć pewne wytyczne planu eksploatacyjnego, 
wobec czego firmy w stanie są wysunąć wlasne 
koncepcje eksploatacji wolnej strefy. 

Jedna z ofert proponuje, ażeby miasto po- 
krywało wydatki operacyjne, pobierało całko- 
wite wpływy, lecz płaciło wydatki handlowe. 
Inny pian przewiduje prowadzenie strefy 
przez trzy nierwsze lata bez zysków dla firmy 
zarządzającej, po czym firma miałaby płacić 
rocznie po 75 proc. swych wpływów brutto. 

Inna firma proponuje miastu, po potrące- 
niu wydatków, 40 procent zysku w pierwszym 
i drugim roku ponad 100 tys. dolarów zysków 
netto, oraz 50 procent takiejże nadwyżki w ro- 
ku trzecim itd. 


PORT W RYDZE OTRZYMUJE NABRZEŻE 
WĘGLOWE. 


Łotewski Departament Morski zamierza 
zmodernizować technikę wyładunku węgla w 
porcie ryskim. Z ramienia Departamentu Na- 
czelnik wydziału technicznego odwiedził porty 
w Helsinkach, Tallinnie, Stockholmie, Göte- 
borgu i Kopenhadze, t. j. porty przywożące 
węgiel, aby na podstawie ich doświadczeń 
opracować projekt modernizacji portu ry- 
skiego. 


NOWE ZWYCZAJE PORTOWE W RYDZE. 


Łotewskie pismo urzędowe z dnia 26 IV 
ogłosiło nowe „zwyczaje portowe“ wypraco- 
wame przez Izbę Handlowo - Przemysłową. — 
Zwyczaje te, zaopatrzone w komentarz, wyda- 
ne zostaną niebawem w postaci osobnej bro- 
szury. 


„ Dotychczasowe zwyczaje portowe Rygi 
NE odpowiadały już współczesnym warunkom 
zycia żeglugowo-portowego. Dopuszczalne ter- 
miny postoju statku w porcie bez dopłat były 
za dlugie, dolna granica wymaganej ilości 
przeładowanego towaru na każdy otwór luko- 
wy była wyznaczona za wysoko. W nowych 
zwyczajach: 1) normy sprawności przeciętnej 
wy- i załadunku zostały podwyższone, 2) czas 
pomiędzy rzeczywistą gotowością statku x0z- 


począć przeładunek i końcem pracy przeła- 
dunkowej został skrócony. 


Kwestie sporne między stronami mogą w 
myśl nowych zwyczajów być decydowane na 
miejscu przez orzeczenie zaprzysiężonych rze- 
czoznawców według zasad prawa międzyna- 
rodowego. 


Prawdopodobnie w najbliższym czasie ule- 
gną odpowiedniej zmianie zwyczaje portów 
Liepaja i Ventspils. Godne jest również uwagi, 
że nowe zwyczaje, ogłoszone w urzędowym 
piśmie Łotwy, zawierają rozdziały omawiające 
znaczenie szeregu terminów używanych w że- 
gludze, określenia czynności agentów okręto- 
wych, stewedorów (sztauerów) itp. 


TANI PRZEŁADUNEK STALOWYCH 
PRZEDMIOTÓW W GANDAWIE. 


W portach belgijskich stawki na przeła- 
dunek eksportowych wyrobów stalowych są 
niskie; szczególnie Gandawa wyspecjalizowa- 
ła się na eksporcie niektórych gatunków stali 
i doszła do najekonomiczniejszego przeładun- 
ku tych wyrobów. Stosowane są dźwigi długo- 
ramienne, które najpierw wyładowują stal 
z wagonów (lorów) kolejowych, układając ją 
równocześnie w wysokich staplach na nabrze- 
żu, z tym, że po przybyciu statku te same kra- 
ny długoramienne w minimalnym czasie i jak 
najmniejszymi kosztami zdejmują te przed- 
mioty ze stapli i opuszczają do ładowni okrę- 
tu. Ten sposób jest równocześnie korzystny 
dla kolei, zwalniając od razu wagony, korzyst- 
ny dla statku, którego postój rekordowo się 
skraca, oraz odznacza się ścisłym rozgranicze- 
niem i oddzieleniem czasowym  przeladunku 
przygotowawczego, lądowego od właściwego 
załashińiku towaru na statek, co ma również 
swoje duże zalety. 


„BAŁTYCKI TYP PAROWCA. 


Stocznia angielska „Burntisland Shipbuil- 
ding Co“ wybudowała dla armatora w Hull 
parowiec „Portsea” specjalnie przystosowany 
do transportu drzewa i węgla. Statek posiada- 
jący dziób „Maierform”, robił przy próbnych 
jazdach 11 węzłów i uważany jest za najlepiej 
przystosowany do żeglugi na Bałtyku. Stalek 
ten jest jednopokładowy, luki są przystosowa- 
ne do łatwego trymowania ładunku węglowe- 
go, a urządzenia mechaniczne pokładowe roz- 
mieszczone są w ten sposób, by statek mógł 
przyjąć możliwie duży ładunek pokładowy 
drzewa. Inne cechy charakterystyczne tego 
statku są — głębokość ładowni 16 stóp, nośność 
— 2.470 ton, tonaż brutto — 1.590, netto — 940. 


JAKĄ KLASĄ PODRÓŻUJĄ ANGLICY NA 
LINIACH POZAEUROPEJSKICH. 


Według statystyki „Board of Trade“ ruch 
pasażerski w portach Wielkiej Brytanii wyno- 
sił w 1937 r. 514.789 osób, tj. wyjechało 261.829 
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osób, przyjechało 252.960 osób, przy czym nie 
liczy się ruchu statków w podróżach turys- 
tycznych. 

Charakterystyczne jest, że trzecią klasą 
podróżowało tylko 104.270 osób i to głównie na 


linii kanadyjskiej (44.499 osób) i Stanów Zjed- 
noczonych Ameryki Półn. (61.609 osób), na- 
tomiast pierwszą klasą podróżowało 102.531 
osób, drugą — 136.627 osób i turystyczną — 
161.361 osób. 


Wiadomości celne, eksportowe i importowe 
O Z i Ja NOW o „od —— "c 


POLSKIE DROŻDŻE W CHICAGO. 

Handlowiec — miesięcznik kupiectwa pol- 
skiego w m. Hamtramck w stanie Michigan 
podaje następujące interesujące uwagi w spra- 
a d polskich drożdży na tamtejszym 
rynku: 

„Wulkan Yeast Company z New Yorku, 
największa w Stanach Zjednoczonych firma 
importująca drożdże dla piekarzy, niedawno 
otworzyła biuro filialne w Chicago. wprowa- 
dzając do Chicago i Środkowo Zachodnich Sta- 
nów „Vulkan Eagle“ importowane z Polski dro- 
żdże dla piekarzy. 

Drożdże te są ze znanej polskiej firmy 
Związek Producentów Drożdży” w [czewie na 
Pomorzu. Spodziewać się należy, że polscy 
piekarze w Detroit i Hamtramck pójdą w śla- 
dy chicagowskich kolegów i przychylnie będą 
się odnosić do tego nowego produktu polskie- 
go ukazującego się w handlu międzynarodo- 
wym. Wszyscy mówią, że jakość tak zwaneso 
„polskiego“ chleba jest znacznie lepsza. gdy do 
Me używa się tych starokrajskich droż- 
dży. 


ROSYJSKIE DRZEWO DO KŁA JPEDY. 

Po długich pertraktacjach między Syndy- 
katem drzewnym w Kłajpedzie, a „Exportle- 
sem“ — sowiecką organizacją dla eksportu 
drzewa, doszło do umowy, według której w 
1938 r. Sowiety mają dostarczyć tartakom kłaj- 
pedzkim 100 tys. festmetrów drzewa. częścio- 
wo drogą lądową, częściowo — morską, W po- 
przednich latach „„Exporiles" dostarczał 150 
tys. fm. 


UWAGI NA TEMAT KORESPONDENCJI 

HANDLOWEJ Z BRAZYLIĄ. 

Izba Handlowa Brazylijsko-Polska w Rio 
de Janeiro podaje następujące uwagi na temat 
korespondencji handlowej z Brazylią. 

Rynek brazylijski ze względu na wielką 
jego chlonność i na istniejące olbrzymie moż- 
liwości zbytu artykułów przemysłowych, sta- 
le jest opracowywany przez kraje o tak rozwi- 
niętej organizacji handlowej. jak: Anglia. 
Niemcy, Francja, Stany Zjednoczone itp. Stąd 
też kupiectwo brazylijskie, pracując od wielu 
lat z firmami o wzorowej organizacji. jest pod 
wybitnym wpływem angielskich i amerykań- 
skich metod pracy, odznacza się solidnością a 
jednocześnie konserwatyzmem co do przyję- 
tych metod pracy. | 

Eksporterzy, którzy chcą wejść na rynek 
brazylijski, muszą się dostosować do zwycza- 
jów miejscowych, jeśli zamierzają wejść w 
kontakt z firmami rzeczywiście poważnymi. 
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Jednym z podstawowych zwyczajów jest 
szybkie załatwianie wszelkiej korespendencji. 
Na listy należy odpowiadać w każdym wypad- 
ku, negatywnie czy też pozytywnie. Na zapy- 
tanie wysłane pocztą lotniczą mależy bez- 
wzgłędnie odpowiadać pocztą lotniczą, cho- 
ciażby importer tego w liście swym specjalnie 
nie zaznaczył. Niedopuszczalnym jest, by im- 
porter czy też agent handlowy brazylijski na- 
wiązując kontakt z eksporterem polskim, tra- 
cil czas na wymianę korespondencji trwającej 
czasem miesiące całe narażając się czasem na 
to, że ostatecznie odpowiedzi na zapytania swe 
nie otrzyma. 


Ponieważ przeciętna różnica czasu między 
nadaniem listu w Polsce a wręczeniem go 
w Rio de Janeiro czy też w Sao Paulo wynosi 
okcło dni 25, posługiwanie się pocztą zwykłą 
powinno się ograniczać do minimum i to przy 
korespondencji mniej ważnej. Posługuiac się 
jednak pocztą zwykuią, należy przed wysłaniem 
listu każdego zbadać dokładnie datę odejścia 
statku polskiego z Gdyni, i w razie gdy ter- 
min odejścia jego do portów Ameryki Połud- 
niowej jest bliski, należy zaznaczyć na dolnym 
lewym brzegu koperty „via Gdynia”, w m- 
nych wypadkach należy zaznaczyć, że list ten 
ma zostać przesłanym „via Lisboa”, ponieważ 
port ten ma największą ilość połączeń bezpo- 
średnich z portami Ameryki Południowej. 


Całą ważniejszą korespondencję z Ame- 
ryką Południową należy wysyłać pocztą lotni- 
czą. Posługując się specjalnie na ten cel wy- 
rabianym papierem, koszt porta nie wyniesie 
tyle, by Moda to zaważyć na budżecie eks- 
portera. 


Posługując się pocztą lotniczą, eksporter 
polski ma tygodniowo dwie możliwości wysył- 
ki korespondencji do portów Ameryki Połud- 
niowej: Via Condor (niemiecka) i Via Air 
France. Wszelką korespondencję nadawaną w 
niedzielę — poniedziałek i wtorek do południa 
należy skierowywać „via Condor“. Odlo: z 
Frankfurtu n. M. w każdą środę, przylot do 
Rio de Janeiro w niedzielę, wręczanie kores- 
pondencji następuje w Rio de Janeiro w po- 
niedziałek, w Sao Paulo zaś najdalej we wto- 
rek. 

Korespondencję nadawaną w Polsce we 
wtorek — środę — czwartek i piątek do po- 
łudnia należy wysyłać „via Air France“. Odlot 
z Francji w niedzielę, przylot do Rio de Janeiro 
we wtorek, wręczanie korespondencji w Rio 
de Janeiro. następuje w środę. w Sao Paulo 
zaś najdalej w czwartek. 


Wysyłanie listu jakiegokolwiek „ekspres“ 
mija się zupełnie z celem, gdyż nie wpłynie to 
zupełnie na przyśpieszenie wręczenia kores- 
pondeneji w Brazylii. 

Wobec dużych kosztów przy wymianie 
depesz, ze względu na odległość dzielącą Ame- 
rykę Południową od Europy, należy stosować 
korespondencję telegraficzną w następujących 
wypadkach: 

1) w razie zapytania telegraficznego, 

2) w razie zapytania listownego, w którym 
to nadawca prosi o odpowiedź telegra- 
ficzną, 

5) w razie, gdy ważność poruszanej sprawy 
tego wymaga, w wypadkach gdy nawei 
nie proszono o odpowiedź telegraficzną, 
gdy jednak ta może zaważyć przy wygra- 
niu sprawy n. p. przy przetargach, gdzie 
szybka wiadomość względnie decyzja mo- 
że stanowić o otrzymaniu zamówienia na 
dostawy. 

Ponieważ jak już wyżej zaznaczono, kosz- 
ty telegramów międzykontynentalnych są 
bardzo wysokie, celem oszczędzenia wydatków 
eksporter potski może posługiwać się trzema 
kategoriami depesz: 

1) depeszą kodowaną, 

2) depeszą zniżkową, 

3) listem telegraficznym. 

1) Depesze kodowane. Telegramy te po- 
winny być oznaczone znakiem „CDE“ przed 
tekstem, przy czym znaku tego do kosztów 
depeszy się nie wlicza. Sam tekst depeszy po- 
winien być ujęty w kodzie nie przekraczają- 
cym pięciu liter każdy wyraz. Numerów do 
układu depesz kodowanych nie dopuszcza się, 
o ile nie wchodzą one w skład zastrzeżonej 
marki lub znaku handlowego. Koszt depeszy 
kodowej wynosi *3 opłat od depesz zwykłych. 
Depesze te są wysyłane na równi z depeszami 
zwykłymi natychmiast po depeszach specjal- 
nie pilnych. 

2) Depesze zniżkowe. Depesz tych używa 
się do przesyłania wiadomości mniej pilnych, 
gdyż przekazywanie ich odbywa się dopiero 
po depeszach pilnych, zwykłych i kodowych. 
Układ depeszy musi być jasny, łatwo zrozu- 
miały i ujęty w jednym języku tylko (niedo- 
puszczalnym jest użycie dwóch lub więcej ję- 
zyków do układu tych depesz. Znak „LC“ po- 
winien być umieszczonym przed tekstem de- 
peszy, a opłaca się od niego taksę, jak od jed- 
nego słowa. Do układu depesz tych dozwolo- 
nym jest używanie numerów, cyfr i skrótów 
kupieckich zwykle używanych, jednakże do 
jednej trzeciej tekstu jedynie. Opłata za depe- 
sze te, wynosi 50% taryfy normalnej. 

5) Listy telegraficzne. Opłacają jedną 
trzecią taryfy normalnej i doręczane bywają 
Mu kraju przeznaczenia z zasady następnego 
dnia po ich nadaniu. Znak „NLT“ powinien 
być umieszczonym przed tekstem i płaci taksę 
jak za jeden wyraz. Zasady układu tekstu li- 
stów telegraficznych są te same co przy depe- 
szach zniżkowych. Jako minimum kosztów 
listu telegraficznego przyjęto opłatę za 25 


(dwadzieścia i pięć) wyrazów. Telegramy te, 
wręczane bywają adresatowi dnia następnego 
po ich nadaniu, przy czym należy wziąć pod 
uwagę różnicę czasu jaka wynosi trzy i pół do 
czterech godzin między czasem w Polsce a cza- 
sem w Brazylii (o tę różnicę czas jest w Bra- 
zylii wcześniejszy). 


MOŻLIWOŚCI IMPORTU GRZYBÓW SU- 

SZONYCH DO FRANCJI. 

W okręgu Francji Północnej na zbyt wię- 
kszych ilości grzybów świeżych (smardzów) li- 
czyć nie można. Spośród grzybów świeżych 
ludność francuska konsumuje przede wszyst- 
kim pieczarki. Zapotrzebowanie na pieczarki 
pokrywa całkowicie miejscowa produkcja sztu- 
czna. Większe ilości tych grzybów eksporto- 
wane są nawet do Beigii i Anglii. 

Natomiast pewne zainteresowanie budzi 
import z Polski grzybów suszonych. Do Kon- 
sulatu Generalnego R. P. w Liile zgłosił się kc- 
misjoner francuski, który nawiązał stosunki 
handlowe z eksporterami grzybów suszonych. 
Dotychczas był on w kontakcie z eksporierami 
grzybów z Czechosłowacji. Komisjoner ten 
zbiera zamówienia na grzyby i przesyła eks- 
pcrterowi, który wysyła towar za zaliczeniem 
bezpośrednio do nabywców. Według oświad- 
czenia komisjonera dostarcza on eksporterom 
czeskim miesięcznie zamówień przeciętnie na 
100—150 kg. 

Wskazanym jest, by eksperterzy zaintere- 
sowali się możliwościami zbytu grzybów suszo- 
nych do Północnej Francji. Oferty uwzględnia- 
jące ceny grzybów mieszanych, czapeczki 
z korzeniami, oraz same czapeczki. należy nad- 
syłać pod adresem Konsulatu Generalnego R. 
P. w Lille. 

Grzyby czeskie sprzedawane są w detalu 
przeważnie w opakowaniu celofanowym. Na 
opakowaniu tym umieszczona jest barwna ety- 
kieika (rysunek grzybów) z napisem w języku 
francuskim „Cćpes extra — 50 gr. net environ“. 
Etykietka na paczkach celofanowych z grzy- 
bami czeskimi jest bardzo podobna do wzoru 
etykiety dla grzybów francuskich (wzór znaj- 
duje się w P. I. E.) 

[mport grzybów suszonych do Francji nie 
jest skontyngentowany. opłata celna wynosi 
8% ad valorem. 

Dła orientacji Konsulat Generalny podaje 
do wiadomości, że ceny hurtowe grzybów 5u- 
szanych importowanych z Czechosłowacji 
(grzyby te są mieszane, czapeczki z korzenia- 
mi i pokrajane). 

Ceny grzybów suszonych importowanych 
z Czechosłowacji 
Gatunek 1 Gatunek 2 
luzem 1 kg fr. tr. 22.90. fir. fr. 30568 
w (pakowaniu celofanowym: cena za 1 kg 


1 kg fr. fr. 2950 fr. fr. 34.00 
1, kg (2 paczki) „ 3050 „ 36.00 
100 gr (10 paczek) - 34.00  „ 39.00 
50 gr (20 paczek) - PO) GZW 
25 gr (40 paczek) „ 39.00 » 45,00 
20 gr (50 paczek) „ 40,00 „ 46.00 
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PRZEPISY O IMPORCIE ZIEMNIAKÓW- 
SADZENIAKÓW DO SZWAJCARII. 


Urząd Weterynaryjny Związkowego De- 
partamentu Gospodarki Społ, Szwajcarii wydał 
w dniu 15 lutego 1938 r. rozporządzenie, które 
przewiduje szereg obostrzeń przy imporcie 
ziemniaków-sadzeniaków. Obostrzenia te ma- 
ją na celu ochronę Szwajcarii przed zawlecze- 
niem zarazy pryszczycy z zagranicy. 

Nowe przepisy stanowią: 

1) Podania o zezwolenie na przywóz win- 
ny być wnoszone za pośrednictwem S5towarzy- 
szenia Szwajcarskiego dla Zbóż i Pasz i wiuny 
podawać urząd celny wejściowy oraz przy- 

uszczalną datę importu. Tylko takie podania 

Ra rozpatrzone, które zostaną przedłożone 
Związkowemu Urzędowi Weterynaryjnemu. 

2) Przywóz może mieć miejsce wyłącznie 
w ładunkach całowagonowych, luzem (nie 
w workach). Wagony odnośne winny mieć po- 
dłogi i ściany wyklejone papierem. Używanie 
słomy, siana i podobnych artykułów jako środ- 
ków opakunkowych jest zakazane, dopuszczal- 
ne natomiast są wełna drzewna i tektura fa- 
lista. 

3) Wszelkie przesyłki ziemniaków-sadze- 
niaków muszą być zaopatrzone w świadectwo 
urzędowego weterynarza miejsca pochodzenia, 
które winno stwierdzać, że: 

a) odnośne ziemniaki pochodzą z zagród. w 
których pryszczyca nie panuje i nie pano- 
wała w ostatnim roku; 

b) odnośne wagony bezpośrednio przed zała- 
dowaniem ziemniaków zostały dokładnie 
oczyszczone i zdezynfekowane 1—2 pro- 
centowym ługiem sody żrącej, do którego 
dodano 5% świeżo ugaszonego wapna. 

4) Do każdego transportu musi być po- 
nadto dołączone zaświadczenie, w którym 
przedstawiciel odnośnej firmy importowej 
szwajcarskiej stwierdza, że nadzorował osobi- 
ście na miejscu zgodne z przepisami załadowa- 
nie ziemniaków. 

5) Przesyłki nie odpowiadające powyż- 
szym przepisom będą przez władze celne na 
granicy cofnięte, lub ewentualnie na koszt 
firm importowych przerobione technicznie. — 
Transporty, co do których zostanie stwierdzone 
dopiero przy wyładowaniu, że nie zostały za- 
chowane przepisy odnośnie sposobu opakowa- 
nia i dezynfskcji, winny być zgłoszone nie- 
zwłocznie weterynarzowi kantonalnemu, Wy- 
ładowanie poszczególnych wagonów winno w 
każdym razie być nadzorowane przez przed- 
stawicieli organizacyj rolniczych. 

Dla transportów, pochodzących niewątpli- 
wie z obszarów wolnych od zarazy, mogą być 
udzielane zezwolenia wyjątkowe w odniesie- 
niu do sposobu opakowania. 

W odniesieniu do punktu 4) powyższych 
przepisów, przewidujących kontrolę i obec- 
ność przy ładowaniu sadzeniaków przedsta- 
wiciela firmy importowej szwajcarskiej, nale- 
ży wyjaśnić, że władze szwajcarskie zgodziły 
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się na interpretację jego w sposób liberalny. 
Mianowicie poszczególne domy importujące 
mogą po uprzednim porozumieniu się między 
sobą złecić wykonywanie nadzoru kilku lub 
wspólnemu mandatariuszowi w Polsce. Manda- 
tariuszem tym może być Związek Eksporterów 
Ziemniaków w Toruniu. Niemniej jednak im- 
portowe domy szwajcarskie ponoszą nadal cał- 
kowitą odpowiedzialność wobec władz szwaj- 
carskich za działalność wyznaczonych manda- 
tariuszy. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 

ZOWYCH ZANOTOW A NFẸ, PRZEZ P.LE. 

W OKRESIE OD 17 DO 27 KWIETNIA 

1938 R. 

BOLIWIA. Dekret z dnia 8 III 58 podwyższył 
kwoty procentowe dewiz, które eksporterzy rud zobo- 
wiązani są odprowadzać do Banku Narodowego oraz 
ustalił na nowym poziomie kursy walut zagranicznych. 


CZECHOSŁOWACJA. Rozporządzeniem minister- 
stwa przemysłu i handlu z 25 III 1958 została zniesiona 
wolność przywozu przesyłek do 1 ikg wagi netto przy 
następujących artykułach: 

Ex 142 — kamienie szlachetne i półszlachetne, surowe, 
560 — złoto, srebro, platyna, surowe i w odpad- 


kach, 

562 — płyty, blachy, pręty, druty z metali szla- 
chetnych, 

571 — drogie kamienie szlifowane, nieoprawione, 


korale, perły nieoprawione, 
Ex 647 —- znaczki pocztowe użyte i nieużyte. 
Rozporządzenie weszło w życie dnia 29 TII 1958 r. 


ESTONIA. W układzie polsko-estońskim z dnia 
19 II br. przyznane zostały przez Estonię zniżki celne 


na zioła lecznicze pochodzenia polskiego — 0,50 kor. 
od i kg brutto dla kontyngentu 1-tonowego oraz na 
lonty, zapalniki i materiały wybuchowe — 0,05 kor, 


od 1 kg — za zezw. Min. Gospodarki, 


FINLANDIA. Do końca bież. roku obowiązywać 
będą podwyższone stawki celne na jedwab naturalny, 
używane worki, rękawiczki skórzane, ich części oraz 
skórę przystosowaną do wyrobu rękawiczek, skórki 
futrzane gatunku: bisam, astrachan, perskie, pół-per- 
skie i tybetańskie, gotową odzież i inne wyroby, zao- 
patrzone w skónki futrzane, esencje, olejek z gorzkich 
migdałów, ol. terpentynowy mentol, safrol. heliotropi- 
nę oraz inne materiały, używane w produkcji perfume- 
ryjnej, wody pachnące, tinktury na włosy, pomady 
i tłuszcze pachnące. Zwyżka cła wynosi od 50% do 
175%. 


FRANCJA. W „Journal Officiel” z dnia 12 IV bu. 
ogłoszono rozporządzenie z dnia 7 IV, na podstawie 
którego owce, barany i jagnięta pochodzenia polskie- 
go korzystają z dodatkowego kontyngentu importo- 
wego w wysokości 2.400 sztuk. Poza tym przyznany 
został kontyngent na świeżą i chłodzoną baraninę w 
wysokości 1850 q. Powyższe kontyngenty zaliczone zo- 
staną jeszcze do okresu kontyngentowego 1 kwartału 
1938 r. Przywóz wymienionych artykułów wymaga ze- 
zwolenia importowego francuskiego Min. Rolnictwa. 


HOLANDIA. Z dniem 5 IV br. rząd holenderski 
podwyższył opłatę monopolową od przywozu pszenicy, 
żyta, jęczmienia, owsa, kukurydzy, oraz mąki pszen- 
nej i żytniej. Podwyżka jest jednakowa dla wszyst- 
kich wyżej wymienionych zbóż, jako też mąki pszen- 
nej i żytniej, i wynosi hfl. 0,50 od 100 kg, wobec czego 
opiata monopolowa równa się obecnie hfl. 150 od 
100 kg. 

Z dniem 1 kwietnia nb. przedłużono na rok okres 
kontyngentowania przywozu ryżu do Holandii. Warun- 
ki kontyngentowania są następujące: 

Ryż łuszczony — okres bazowy 1 IV 36 do t IV 38 
przydział autonom. 70% wagi brutto; 

Ryż łom i mielony — okres bazowy 1 IV 57 do 1 IV 38 
przydział autonom. 50% wagi brutto; 

Ryż mączka pastewna — okres bazowy 1 IV 56 do 
1 TV 58, przydział autonom. 100% wagi brutto. 
Zaznaczyć należy, że poprzednim okresem bazo- 

wym dla ryżu łuszczonego, mielonego i łomu był rok 

1952, a dla mączki pastewnej — rok 1952 i 1933. Po- 

przedni przydział autonomiczny dla ryżu łuszczonego 

wynosił 50%, zaś dla ryżu mielonego i łomu — b0% 
wagi brutto, 

Z dniem 1 kwietnia rb. przedłużony został na rok 
okres kontyngentowania wwozu następujących artyku- 
łów do Holandii: 
Wyroby nożownicze, metalowe — okres baz. 1934, przy- 

dział aut. 15% wartości; 

Wyroby częściowo metalowe — okres bazowy 1954, 
przydział aut. 70% wartości; 

Wyroby z juty (worki itp.) — okres baz. 1936/37, przy- 
dział aut 10% wagi. í 
Warunki kontyngentowania wwozu wyrobów z ju- 

ty zostały zmienione; dotychczasowy okres bazowy 

obejmował lata 1951, 1952. 1955, przydział autonomi- 
czny wynosił 50% wagi. 

Z dniem 1 kwietnia rb. przedłużony został na 
rok okres kontyngentowania wwozu węgla, brykietów 
i koksu do Holandii. Warunki kontyngentowania po- 
zostają bez zmian i przedstawiają się następująco: 
okres bazowy — 19535 r., przydział autonomiczny — 
60% przywozu z okresu bazowego. Warunki powyzsze 
dotyczą tych krajów, z których przywóz nie jest ure- 
gulowany umowami kontyngentowymi. 


IRAN. Ministerstwo Handlu ogłosiło nowe zasa- 
dy wydawania i obrotu certyfikatami dewizowymi dla 
towarów, których eksport podlega monopolowi. Dla 
certyfikatów tych utworzony został specjalny fundusz 
wyrównawczy, który ma interweniować na rynku w 
kierunku utrzymania kursu w granicach uzasadnio- 
nych gospodarczo. 

Dekret z dnia 20 I 38 zmienił warunki zobowiązań 
wywozu w tym kierunku, że przedłużył okres wvko- 
nania takich zobowiązań z trzech miesięcy do jednego 
roku. Eksporterzy bowiem mają prawo odsprzedać de- 
Wizy należne im z tytułu eksportu jeszcze przed jego 
dokonaniem. a tylko za zobowiązaniem wyeksportowa- 


ma odnośnych towarów w ciągu określonego okresu 
CZASU. 


JAPONIA, W dniu 25 III br. weszła w życie lista 
D ograniczeń importowych. Na liście figurują: rudy 
miedzi, ołowiu, cyny, cynku, niklu i antymonu «raz 
metale: platyna, miedź, ołów, cyna, cynk, rtęć, anty- 
mon 1 slarczek antymonu, mosiądz i brąz. 

Import powyższych artykułów — o ile przekracza 


wartość 100 jen — wymaga zezwolenia Min. Przem. 
i Handlu. Wymienione rudy i metale umieszczone zo- 
stały równocześnie na liście C (zakaz wywozu). Na li- 
ście A (ograniczenia importowe) umiesżczono jutę 
i konopie. 

PALESTYNA. „The Palestine Gazette” z dnia 1 IV 
br. przynosi szereg zmian celnych. Cło na kerozvnę 
podwyższone zostało w poz. 604-a (w naczyniach nie 
przenoszących 18,2 litrów), z 32 na 37 milsów (od każ- 
dego naczynia), zaś w poz. 604-b, w innych naczyniach 
i hurtem — ze 175 milsów na 205 miłsy — od 100 litrów. 
Cło na oleje pędne zostało podwyższone: w poz. 605-a 
(w naczyniach nie przenoszących 18,2 litra) z 200 na 
219 milsów od każdego naczynia; w pozycji 605-b (w in- 
nych naczyniach i huriem) z 11 na 12 milsów za litr. 
Podobnie podwyższone zostały stawki na zapałki: w 
pozycji 721-a (w paczkach zawierających nie więcej 
jak 10.000 zapałek) z 200 na 240 milsów od paczki: 
w pozycji 721-b (paczki powyżej 10.000 zapałek) z 200 
na 240 mils. od każdych 10.000; w poz. 721-c (w pudeł- 
kach zawierających nie więcej, jak 24 zapałki) z 5 na 
6 milsów (od 10 pudełek); w poz. 721-d (od zapałek im- 
portowanych w pudełkach, zawierających więcej niż 
24 zapałki w każdym) — z 200 na 240 mils. od każdych 
10.000 zapałek, Równocześnie podwyższona została ak- 
cyza (na zapałki produkowane w Palestynie), ze 125 na 
150 milłsów (od każdych 40.000 zapałek). 


RUMUNIA. Począwszy od I IV br. proporejonal- 
ną opłatę stemplową na wszelkiego rodzaju fakturach 
podwyższono z 2 na 3%. 


TURCJA. Turecka Rada Ministrów w dniu 15 III 
38 r. wydała rozporządzenie dodatkowe do rozporzą- 
dzenia zasadniczego z dnia 5 VII 57 o imporcie, które 
przewiduje, że import do Turcji z krajów, które po- 
przednio wykazywały poważniejsze saldo dodatnie dla 
Tureji, a ostatnio uzyskały saldo dodatnie dla sietsie, 
w przyszłości nie będzie mógł przekraczać 80% warto- 
ści eksportu tureckiego do danego kraju. Ponadto Mi- 
nisterstwo Gospodarki zostało upoważnione do uza- 
leżniania impostu do Turcji z krajów, które nie mają 
z Turcją układów kompensacyjnych ani eleariungo- 
wych, a które wykazują saldo obrotów dla Turcji 
ujemne, od odpowiedniego wywozu towarów tureckich 
do tych samych lub innych krajów. 


WIELKA BRYTANIA. Ukazało się rozporządzenie 
przywracające z dn. 10 IV br. wpłatę na fundusz Ko- 
mitetu Pszenicznego od mąki importowancj w wyso- 
kości 2 szylingów od worka 280-funtowego. 

Obowiązująca przed zawieszeniem opłata od im- 
portowanej mąki wynosiła 5 szylingów. 


WŁOCHY. Z dniem 2 LV br. weszły w życie nastę- 
pujące podwyżki cła od 100 kg: pszenica — 45 lirów 
(dotychczas 18,—), kukurydza biała — 4% 1 (18,—), 
mąka pszenna — 68,90 |. (27.50), mąka z białej kuku- 
rydzy — 68,90 (27.50), grysik — 83,— (42,50), pieczywo 
drożdżowe z mąki pszennej — 85— (4450), chleb i su- 
chary okrętowe — 85— (44,50), kukurydza inna — 
25,— (15,—), mąka kukurydziana inna — 54,30 (23.—). 

Włoski Instytut Rozrachunkowy podaje do wisdo- 
mości, że z dniem 1 kwietnia br. obniżył opłaty pro- 
wizyjne z tytułu wpłat i wypłat na rachunki clearin- 
gowe. Niezależnie od powyżej wymienionego odsetka. 
lstcambi pobiera opłatę 0,5% tytułem premii za gwa- 
rancję kursów walutowych. 
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MOŻLIWOŚCI EKSPORTOWE 


FIRMY ZAGRANICZNE, POSZUKUJĄCE deszwą skórzaną lub gumowa. bardzo tanich. 
KONTAKTU Z EKSPORTERAMI POL- P/10877/64/M. 
SKIMI. Przedstawicielstwa. Firma holenderska obejmie 
Przedstawicielstwa. Poważna firma hamburska  przedstawicielstwo firm eksportowych, zainteresowa- 
poszukuje przedstawicielstw na eksport na rynki za- nych w eksporcie wszelkich artykułów do Holandii. 
morskie wszelkiego rodzaju surowców, półproduk- R/8899/28/29/5. 
tów i gotowych artykułów chemicznych i farmaceu- 
tycznych. P/10220/47/TC. 
Dykta. Firma w Bagdadzie pragnie nawiązać sta- 


Raki. Importer belgijski interesuje się przywozem 
raków z Polski. R/8457/70/S. 


ły kontakt handlowy z firmą produkującą dykty. Zwierzęta „hodowlane. Firma „włoska nawiąże 
P|10865/40/C kontakt z polskimi hodowcami gołębi oraz lisów sreb- 

Firma maltańska nawiąże kontakt handlowy z eks- rzystych, interesującymi się wywozem ich za granicę, 
porterami dykty olszowej. 'P/10872/40/C, R/10271/31/5. 


Różne. Firma agenturowa w Argentynie intere- Wyroby koszykarskie. Firma nowojorska poszu- 
suje się importem z Polski surowców do wyrobu farb, kuje dostawców małych koszyczków (galanteryjnych). 
barwników oraz żarówek elektrycznych. E/10880/54/H.  9602/49/Sz. 

Firma agenturowa w Tunisie interesuje się im- 
portem z Polski materiałów budowlanych, ceramiki 
sanitarnej oraz drzewa. E/9537/22/H. 

Torby na sprawunki (shopping bags) z ceraty 


Dewocjonalia. Firma niemicoaka poszukuje na 
reeksport obrazków świętych, medalików itp. dewocjo- 
nalnych artykułów. 10879/49/Sz. 


lub innego materiału w gorszym gatunku są poszuki- « Zabawki i nowości. Zabawki i nowości galante- 
wane przez firmę angielską, chodzi o większe ilości. tyme poszukiwane są przez firmę holenderską. 
P/10187/64/Łuk. 6250/4T/54/Sz. 


Rękawiczki automobilowe. Firma hamburska in- 
teresuje się możliwością eksport z Polski rękawiczek 
automobilowych (Auto — und Motorradhandschuhe) 
na rynek Afryki Południowej. P/9700/64/M. 

Sandały. Firma wiedeńska interesuje się impor- 
tem do Afryki Zachodniej sandałów skórzanych z po- 


Bliższe informacje w powyższych sprawach uzy- 
skać mogą zainteresowani eksporterzy w Państwowym 
Instytucie Eksportowym. Przy zgłoszeniu należy po- 
wołać się na odnośny numer. Firmy, które nie pozo- 
stawały dotychczas w bliższym kontakcie z Instvtu- 
tem, winny nadesłać jednocześnie swe referencje. 


SPRAWY PODATKOWE 


SPIS URZĘDÓW SKARBOWYCH, URZĘDÓW OPŁAT STEMPLOWYCH ORAZ URZĘ- 
DÓW SKARBOWYCH AKCYZ I MONOPOLÓW PAŃSTWOWYCH, PODLEGŁYC 


IZBIE SKARBOWEJ W GRUDZIĄDZU WEDŁUG STANU NA DZIEŃ 1 KWIETNIA 
1938 ROKU. 


W komunikacie. ogłoszonym w numerze 106 Monitora Polskiego z dnia 10 maja Mini- 
sterstwo Skarbu opublikowało spis urzędów skarbowych, urzędów opłat stemplowych oraz 
urzędów skarbowych akcyz i monopoli państwowych, podległych poszczególnym Izbom 


Skarbowym. Spis tych urzędów, podległych Izbie Skarbowej w Grudziądzu, podajemy 
poniżej: 


L. p. Nazwa urzędu i siedziba | Właściwość terytorialna 
1 | Urząd Skarbowy w Aleksandrowie Kujawskim | powiat nieszawski; 


2 sf r w Brodnicy powiat brodnicki; 
| Urząd Skarbowy w Bydgoszczy 


w 


północno-wschodnia część miasta, ograniczona od siro- 
ny zachodniej środkiem ulicy Zaświat do toru ko- 
lejowego, torem kolejowym do ul. Szczecińskiej, 
dalej środkiem ulic Szczecińskiej, Pomorskiej, Zdu- 
ny, Gamma, Warmińskiego, Marszałka Focha do 
rzeki Brdy, środkiem rzeki Brdy do wschodnich gra- 
nie miasta. a dalej granicami miasta do ul. Za- 
świat; 

4 |2 -4 s w Bydgoszczy część miasta położona z prawej strony starego kana- 

łu bydgoskiego, a dalej z prawej strony rzeki Brdy; 
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19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
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27 
28 
29 
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32 


Nazwa urzędu i siedziba 


5 Urząd Skarbowy w Bydgoszczy 


Z: s w Bydgoszczy 
Urząd Skarbowy w Chełmnie 
w Chełmży 


s 5 


» g w Chojnicach 
1 Urząd Skarbowy w Gdyni 


2 p s w Gdyni 
1 Urząd Skarbowy w Grudziądzu 
EMR. s w Grudziądzu 
Urząd Skarbowy w Inowrocławiu 
> ra w Kartuzach 
w Kościerzynie 
ú i w Lipnie 


{ p w Nakle n. Notecią 


w Rypinie 


5 ~- w Sępolnie Kraińskim 


k w Starogardzie 
w Świeciu 
w Szubinie 
zt y w Tezewie 
+. 5 w Toruniu 


w Tucholi 

w Wąbrzeźnie 

5 = w Wejherowie 
Urząd Skarbowy we Włocławku 
we Włocławku 


» s 


» " 


1 
2 


3 2 


Urząd Skarbowy w Wyrzysku 


aa 


rząd Opłat Stemplowych w Gdyni 


wych w Bydgoszczy 


wych w Chojnicach 


E 


wych w Gdyni 


w Nowym Mieście = 


rząd Opłat Stemplowych w Bydgoszczy 


Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo- 
Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo- 


rząd Skarbowy Akeyz i Monopołów Państwo- 


północno - zachodnia część miasta, ograniczona środ- 
kiem ul. Zaświat do toru kolejowego. torem kolejo- 


Właściwość terytorialna 


wym do ul. Szczecińskiej, środkiem ulic Szczeciń- 
skiej, Zduny, Gamma, Warmińskiego, Marszałka Fo- 
cha do rzeki Brdy, dalej starym kanałem bydgo- 
skim do zachodnich granic miasta, a następnie gra- 

nicami miasta do ulicy Zaświat; 

powiat bydgoski: 

powiat chełmiński; 

część powiatu toruńskiego, a mianowicie: gmina miej- 
ska: Chełmża oraz gminy wiejskie: Chelmża, Lul- 
kowo, Łubianka, Rzęczkowo, Smolno, Turzno, Zeleno 
oraz z gminy wiejskiej Bielawy miejscowości Gre- 
bocin, Kaszczorek, Lubicz, 
dworski Bielawy; 

powiat chojnicki; 

południowa część miasta Gdyni, odgraniczona od jego 
części północnej linią biegnącą od wybrzeża mor- 
skiego środkiem ulicy 10 Lutego i ulicy Słupeckiej 
do granic miasta; 

północna część miasta Gdyni; 

miasto Grudziądz; 

powiat grudziądzki; 

miasto Inowrocław i powiat inowrocławski; 

powiat kartuski; 

powiat kościerski; 

powiat lipnowski; 

część powiatu wyrzyskiego, a mianowicie: gminy 
miejskie: Mrocza i Nakło oraz gminy wiejskie: Mro- 
cza, Nakło i Sadki; 

powiat lubawski; 

powiat rypiński; 
„ sępoliński: 
sa starogardzki; 
` świecki; 
n szubiński; 
> tczewski; 

miasto Toruń i część jpowiatu toruńskiego, a miano- 
wicie: gmina miejska Podgórz, gminy wiejskie: 
Podgórz, Popioły oraz z gminy wiejskiej Bielawy. 


Rubinkowo i obszar 


miejscowości Grabowiec, Kopanina. Nowawieś, 
Silno, Smolnik i Złotoria; 
powiat tucholski: 
e wąbrzeski: 
morski: 
gmina miejska Włocławek: 
powiat włoclawski z wyłączeniem gminy miejskiej 


Włocławek; 
część powiatu wyrzyskiego, a mianowicie gminy miej- 
skie: Łobżenica, Miasteczko, Wysoka i Wyrzysk 
oraz gminy wiejskie: Białośliwie, Łobżenica, Wyso- 

ka i Wyrzysk: 


miasto Bydgoszcz i powiat bydgoski: 
miasto Gdynia; 


miasto Bydgoszcz oraz powiaty: bydgoski. szubiński 
1 wyrzyski: 


powiaty: chojnieki, sępoliński i tucholski: 


miasto Gdynia oraz powiaty: morski i kartuski; 
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L. p. Nazwa urzędu i siedziba 
4 | Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo- 
wych w Grudziądzu 
5 | Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo- 


wych w Starogardzie 
6 | Urząd Skarbowy Akcyz i Monopolów Państwo- 
wych w Toruniu 


1 Urząd Skarbowy Akevz i Monopołów Państwo- 
wych we Włoclawku 


WYDAWNICTWA 


` P= 
PROBLEMY I WYTYCZNE W DZIEDZINIE 
PRZEMYSŁU. HANDLU I ŻEGLUGI 


Nakładem tygodnika ..Polska Gospodar- 
cza” wyszedł zbiór przemówień p. min. Prze- 
mysłu i Handlu Antoniego Romana p. t. „Pro- 
blemy i wytyczne w dziedzinie przemysłu. 
handlu i żeglugi* (Warszawa 1938). Na książ- 
kę składają się przemówienia wygłoszone w 
dniu 27 stycznia 1938 r. na posiedzeniu Komi- 
sji Budżetowej wygłoszone 2 dni później na 
tejże Komisji Sejmu p. t. „Najważniejsze mo- 
menty działalności Ministerstwa Przemysłu 
i Handlu“, przemówienie o inwestycjach ener- 
getycznych i morskich, następnie przemówie- 
nie na Komisji Budżetowej Senatu z dnia 16 lu- 
tego 1938 o „zasadniczych problemach han- 
dlu zagranicznego i żeglugi”, wreszcie przemó- 
wienie wygłoszone na plenum Sejmu w dniu 
17 II 1938 r. p. t. „Wytyczne polityki przemy- 
słowo - handlowej“. 


Pan Minister Przemysłu i Handlu poru- 
sza w swych przemówieniach aktualne pro- 
blemy gospodarcze z dziedzin wchodzących 
w zakres działalności jego resortu, a więc: 
kwestię uprzemysłowienia kraju, problem su- 
rowcowy, podstawowe przemysły surowcowe, 
C. O. P., problem energetyczny, zagadnienie 
kapitalizacji, rentowności, cen i polityki kar- 
telowej. etatyzmu. dalej sprawy rzemiosła, 
przemysłu ludowego i chałupnietwa, proble- 
my obrotu, handlu wewnętrznego i zagranicz- 
nego, sprawy morskie, oraz kwestię wspólpra- 
cy ze sferami gospodarczymi. Omawiając in- 
wesłycje energetyczne i morskie p. min. Ro- 
man przedstawił dotychczasowe osiągnięcia. 
stan prac bieżących i zamierzenia na przysz- 
Jość w dziale inwestycyj elektryfikacyjnych. 
gazyfikacyjnych i morskich. W tym ostatnim 
dziale osobno uwzględnione są inwestycje 
portowe i rybackie. 

Trzecie przemówienie, poświęcone proble- 
mom handlu zagranicznego i żeglugi zajmuje 
się oceną obecnej sytuacji w handlu zagra- 
nieznym Połski oraz wytycznymi na najbliż- 
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Właściwość terytorialna 


miasto Grudziądz oraz powiaty: brodnieki, grudziądz- 
ki, lulbawski i świecki: 


powiaty: kościerski, starogardzki i tczewski: 
miasta: Toruń i [Inowrocław oraz 


powiaty: chełmiński. inowrocławski. toruński i 
brzeski: 


wą- 


powiaty: lipnowski, rypiński. nieszawski i włocławski. 


szą przyszłość, zadaniami polskiej polityki 
handlowej na dłuższą metę i zagadnieniami 
żeglugowymi, portowymi i rybołówstwa mor- 
skiego. 

Książkę zakańcza przemówienie na Ple- 
num Sejmu w dniu 17 lutego br, dotyczące 
ogólnych założeń polskiej polityki gospodar- 
czej i zasad polityki przemysłowo-handłowej. 

Dla ludzi. którzy chcą poznać podstawo- 
we problemy naszego życia gospodarczego w 
dziedzinie handlu. przemysłu i żeglugi w oś- 
wietleniu najbardziej miarodajnych czynni- 
ków, książka p. min. Antoniego Romana, sta- 
nowi cenne źródło. 


POŻYTECZNA KSIĄŻKA. 

Nakładem „Książnicy - Atlas“ w Warsza- 
wie ukazała się na półkach księgarskich książ- 
ka A. Simmlera i K. Wiśniewskiego „Towaro- 
znawstwo i Organizacja Handlu Jajami Ku- 
rzymi” (cena zł 2,20). 

Jest to bardzo pożyteczna książka, obej- 
mująca całość praktycznych zagadnień, zwią- 
zanych z jajczarstwem, 

Na wstępie autorzy zajęli się badaniem ga- 
tunków handlowych jaj, podając sposoby sor- 
towania ich i rozpoznania. Autorzy omówili 
też całość zagadnień, związanych z przecho- 
wywaniem, konserwacją i standaryzacją jaj. 
Duże znaczenie praktyczne przedstawiają 
omówione w książce kwestie pakowania jaj, 
przeznaczonych na eksport. 

Załączone w książce fotografie i rysunki 
ilustrują tekst, uzupełniając jego znaczenie. 

Podanie zaś wzorów pism i zaświadczuń, 
z jakimi w handlu kupiec stale się spotyka, na- 
daje jej duże praktyczne znaczenie. 

W tej małej książeczce na 61 stronach ku- 
piec znajdzie wszystko, co będzie mu potrzeb- 
ne do racjonalnej gospodarki w zakresie han- 
dlu jajami. 

Jest to pewnego rodzaju „Vademecum“. 
Książką tą niewątpliwie zainteresują się sfery 
kupieckie. oraz producenci jaj. 


KOMENTARZ DO PRAWA O MIARACH. 

Wł. Pańkowski, insp. w Główn. Urzędzie 
Miar: „Zarys polskiego prawa o miarach — 
stron 143 — cena zł 3—. Nakładem „Poradni- 
ka Przedsiębiorcy — Poznań, ul. Fr. Rataj- 
czaka 16 m. 9. 

Dotkliwie przez koła gospodarcze odczu- 
waną lukę w polskim piśmiennictwie prawno- 
gospodarczym stanowił brak przystępnie zre- 
dagowanego komentarza do prawa o miarach. 
Lukę tę wypełnia omawiany podręcznik, opra- 
cowany przez inż. Wł. Pańkowskiego, asysten- 


ta przy katedrze prawa administracyjnego 
w Szkole Nauk Politycznych w Warszawie, 
zawierający wszystko, co przedsiębiorca wie- 
zieć winien o legalnych jednostkach miar, 
obowiązku legalizacji i właściwym używaniu 
narzędzi mierriczych, o koncesjonowaniu wy- 
robu. naprawy i sprzedaży narzędzi mierni- 
czych, o sankcjach karnych za naruszenie 
przepisu prawa o miarach itp. Całość jest 
opracowana w sposób przystępny i uwzględ- 
nia orzecznictwo Sądu Najwyższego i Najwyż- 
szego Trybunału Administracyjnego. 


Przemysł i handel rybny na Wybrzeżu 


Pośrednictwo w hurtowym handlu śledziami 
solonymi w Gdyni 


Zagadnienie pośrednictwa w naszym han- 
dlu hurtowym śledziami solonymi nie było do- 
tychczas szerzej poruszane, aczkolwiek od- 
grywa ono poważną rolę w wymianie towaro- 
wej pomiędzy importerem. a kupcem hurtow- 
nikiem z głębi kraju. 

Na ogół wszelkie pośrednictwo jest przez 
społeczeństwo nasze niemile widziane i uwa- 
żane za objaw szkodliwy i niezdrowy. Pogłąd 
ten w zasadzie słuszny o ile dotyczy pośred- 
nictwa nadmiernie rozwiniętego. graniczącego 
z wyzyskiem. jest jednak fałszywy w wypad- 
kach. gdy pośrednictwo występuje jako jedno 
z ogniw wymiany towarowej. Jest ono wów- 
czas pożyteczne i konieczne. W celu zajęcia 
określonego stanowiska w tej sprawie. zasia- 
nowimy się pokrótce nad rolą i zakresem po- 
średnictwa w hurtowym handlu śledziami so- 
lonymi. 

Jak wiadomo istnieje cały szereg galun- 
ków śledzi. podział których uzależniony jest 
w pierwszym rzędzie od narodowości statków 
Aam ch je, a więc są śledzie angielskie. 
b adik ie: norweskie, islandzkie i ostatnio 
i. zw. „śledzie z polskich połowów”, Poza tym 
w granicach nazw narodowych, różnią się po- 
szczególne gatunki zależnie cd sezonu poło- 
wów. a te znowuż zależnie od firm solarzy. 
Nazwisko solarza. jego marka. jest w handlu 
miernikiem wartości danego gatunku. Toteż 
teoretycznie zakup śledzi solonych nie przed- 
stawia większych trudności, wystarczy bo- 
wiem zamówienie kunca hurtownika w kraju. 
, przysłane do importera. z wyszczególnieniem 
marek śledzi, ich gatunków i ustalenie cen. 
warunków zapłaty i dostawy, transakcja mo- 
że już być zawarta. Niestety. praktyka wyka- 
zuje jednak co innego. i 

Śledź solony, szczególnie z okresu poło- 
wów letnich. jest produktem bardzo łatwo psu- 
jącym się, czułym szczególnie na wszelkie 
zmiany temperatury w kierunku ciepła. Nato- 
miast importerzy nie zawsze dysponując miej- 
scem w chłodni, zmuszeni są często większe 


ilości beczek składować w zwykłych magazy- 
nach, albo też nawet na otwartej przestrzeni. 
W takich warunkach przy nieznacznym na- 
wet podwyższeniu się temperatury, śledzie na- 
rażone są na zepsucie. tracąc smak na skuiek 
postępującego procesu gnilnego i określane są 
wówczas przez kupców jako „słodkie“ albo też 
„tranowate”. 

Ażeby się zorientować w złych gatunkach, 
szczególnie kiedy proces psucia się jest dopie- 
ro w początkach, należy dobrze się znać na 
śledziach i uważnie przeglądać każdą beczkę, 
gdyż kupując śledzie „słodkie“, kupiec nara- 
żony jest na poważne straty. Czesto się też 
zdarza, że i chłodnia nie zabezpiecza. szczegól- 
nie delikatniejszych gatunków, przed zepsu- 
ciem tego rodzaju. Poza tym b. często bywa, że 
śledzie nawet najlepszych marek nie zawsze 
są porządnie upakowane i gatunki wypisane 
na beczkach. różnią się od tego co się znajduje 
wewnątrz beczek, Zresztą i wartość samych 
solarzy, jako producentów może zmieniać się 
z roku na rok. co też należy zawsze mieć na 
uwadze. Poza wspomnianymi trudnościami, 
które się zdarzają przy zakupie śledzi. są jesz- 
cze inne powstałe na skutek siły wyższej, jak 
zmienność gatunku śledzi w danym miejscu 
połowu, np. w jednym roku matiasy Storno- 
way są lepsze niż Lerwick. w następnym może 
być odwrotnie itd. 

Toteż pomimo najlepszej woli ze strony 
importera, jako sprzedającego i kupca-hur- 
townika, jako kupującego. mogą zajść już po 
zawarciu transakcji najrozmaitsze nieporozu- 
mienia powstałe właśnie na skutek powyżej 
omawianych trudności. Zdawałoby się, że 
wszelkie te trudności mogą być usunięte, gdy 
kupiec - hurtownik w wypadkach koniecz- 
nych sam przyjedzie do Gdyni, wybierze to- 
war i omówi warunki. 

Pomijając już koszty związane z przy- 
jazdem, oraz zmarnowany czas, co szczeeólnie 
odczuwają kupcy mieszkający dalej od Gdy- 
ni. narażeni oni są jeszcze na ryzyko. iż nie 
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będąc w danym momencie dokładnie zoriento- 
wani w sytuacji rynkowej, która się tutaj 
bardzo często zmienia i to w szerokich grani- 
cach, mogą bardzo łatwo, dysponując w do- 
datku ograniczonym czasem, przepłacić i ku- 
pić towar w części lub nawet całości dla siebie 
nieodpowiedni. Natomiast pośrednicy mając 
stale oczy i uszy otwarte, orientują się zwykle 
doskonale, jaki gatunek'i ile go ma każdy z 
poszczególnych importerów, jak również mo- 
gą dokładniej przewidywać kształtowanie się 
cen. 

Dlatego też nierzadkie są wypadki, szcze- 
gólnie jeśli chodzi o śledzie z sezonu letniego, 
iż kupiec - hurtownik, nawet będąc w Gdyni, 
zakupuje partie śledzi przy pomocy pośredni- 
ka, polecając mu w swojej obecności umawia- 
nie ceny i warunków zapłaty. Aczkolwiek 
transakcje są w zasadzie gotówkowe, jednako- 
woż zdarzają się wypadki udzielania przez 
importerów kredytu kupcom-hurtownikom : w 
tym wypadku pośrednik bierze niejako mo- 
ralną odpowiedzialność wobec importera za 
wypłacalność swego „klienta“. 

Kwestia wynagrodzenia pośrednika jest 
unormowana w ten sposób, że jest ono wypla- 
cane pośrednikowi przez importera i wynosi 
1 sh (zł 1.30) od sprzedanej beczki (od śledzi 
połowów polskich płaci się zł (,— od beczki), 
natomiast kupiec - hurtownik nie jest obowią- 
zany do ponoszenia jakichkolwiek kosztów, 
chyba w wypadku, że się sam na nie uprzed- 
nio zgodził. Powstaje wobec tego pytanie, czy 
koszt pośrednictwa nie jest przerzucany na 
kupującego i czy w wypadku kupna bezpo- 
średniego cena jest niższa o sumę zł 1,30 lub 
zli,—? Sądzimy, że nie. Sprzedający zawsze 

, chce sprzedać towar po cenie najwyższej, a je- 
żeli już „stracil“ na sprzedaży z  pośrednic- 
twem, to przy sprzedaży bezpośredniej raczej 
będzie się starał stratę tę powetować i to z 
nadwyżką wykorzystując omawianą powyżej 
sytuację kupca-hurtownika. Z drugiej strony 
takie ustępstwo byłoby także formalnym obni- 
żeniem ceny, co pośrednicy mogliby przy naj- 
bliższej okazji wykorzystać na dobro swoich 
klientów. Powyższe przypuszczenia znajdują 
też niejednokrotnie potwierdzenie w praktyce, 
gdzie kupujący za pośrednictwem placi często 
cenę znacznie niższą od kupującego samodzie|l- 
nie. Wypadki, ażeby pośrednicy na skutek 
wypłacania im prowizji przez importerów byli 
od nich uzależniani i tym samym skrępowani 
wobec swoich klientów nie istnieją, gdyż po- 
mimo, że importerzy starają się przyciągnąć 
do siebie jak najwięcej pośredników. zapew- 
niając tym samym sobie możność większego 
zbytu, stosują jednak wszyscy jednakową 
stawkę prowizyjną, co pośrednikowi daje moż- 
ność swobodnego wyboru przy zakupie dla 
swego klienta. 

Reasumując powyższe dochodzimy do 
wniosku, iż pośrednictwo w formie obecnej na 
rynku śledzi solonych w Gdyni, nie jest szko- 
dliwe. a raczej pożądane zarówno. ze względu 
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na interesy importera jak i kupca - hurtowni- 
ka, a także i konsumenta. 

Obecnie w związku z powstawaniem sze- 
regu polskich firm śledziowych w kraju, gdyń- 
ski rynek powinien zapewnić im odpowiednich 
dla nich pośredników. 

Waclaw Kozakiemicz. 


KRONIKA 


ZAGADNIENIE BUDOWY KANAŁU 
HELSKIEGO. 


W związku z wybudowaniem Portu Ry- 
backiego w Władysławowie projekt przekopa- 
nia kanału przez półwysep helski, któryby po- 
łączył zatokę Pucką z wielkim morzem nabiera 
na swej aktualności. 

Już pobieżny rzut oka na mapę wybrzeża 
naszego przekonywa nas jak okrężną i dalszą 
drogę przebywają statki, zdążające do i z Gdy- 
ni. Przekopany kanał miałby duże znaczenie 
szczególnie dla rybołówstwa naszego. 

W obecnym sianie rzeczy statki rybackie 
z Pucka, Jastarni. Gdyni, czy Helu. udające się 
na połowy na zachodnią część Rałtyku, na Ska- 
gerak. czy też siatki towarzystw dalekomor- 
skich, udające się na połowy na morzu Północ- 
nym. muszą opływać cały półwysep Helski, 
zużywając na to dużo czasu, jak i drogiego pa- 
liwa, co znów podwyższa koszty połowów 
i niekorzystnie odbija się na cenach ryb. 

Strata czasu ma jeszcze większe znaczenie 
dla statków wracających z wynikami poło- 
wów. Dla ryby, jako towaru łatwo ulegają- 
cego zepsuciu. opóźnienie w dostawie kilkana- 
ście godzin ma bardzo wielkie znaczenie. 

A należy pamiętać o tym. iż rybołówstwo 
nasze nastawione jest na połowy dalsze i da- 
lekomorskie i właśnie w tym kierunku pójdzie 
dalszy jego rozwój. 

Oprócz tego wybudowanie Portu Rybac- 
kiego w Władysławowie, a co za tym idzie po- 
wstanie w przyszłości miasta wyłoni koniecz- 
ność dogodnej i szybkiej komunikacji wodnej, 
co znów napotka na przeszkody w opływaniu 
półwyspu Helu. 

Przekopanie kanału rozwiązałoby te trud- 
ności w całej pełni. 


BRAK ZBYTU NA POŁOWY NASZYCH 

RYBAKÓW. 

Rok bieżący jest szczególnie ciężki dla ry- 
bołówstwa naszego, które odczuwa go bardzo 
dotkliwie. Katastrofalny brak połowów szpro- 
ta, tej podstawowej ryby dla rybołówstwa mor- , 
skiego i przemysłu wędzarniczego, dotkliwie 
odbił się na sytuacji rybaków. 

Ogólnie spodziewano się poprawy z chwi- 
lą rozpoczęcia sezonu połowów dorszy. Rachu- 
by te jednakże okazały się płonne. Rok bie- 
żący w porównaniu do ubiegłego jest w dorsze 
o wiele uboższy. Jakkolwiek dorsze są poła- 
wiane pod Bornholmem w dość dużych iloś- 
ciach, to jednak skupienia ich w tym roku są 
mniejsze. Rybacy uskarżają się, że gdy w ze- 


szłym roku połów kutra normalnie trwał jeden 
do półtora dnia, to teraz dwa do trzech dni. Nie 
zraża to jednak rybaków naszych do wyjaz- 
dów na połowy, gdyż sam fakt zmniejszania 
lub wzrastania PRlo wów w poszczególnych la- 
tach jest normalnym zjawiskiem, zależnym od 
całego szeregu przyczyn. 

Połowy jednakże mogłyby być o wiele zna- 
czniejsze niż są obecnie, gdyby nie całkowity 
zastój w handlu rybnym. Ryb od rybaków 
nie ma komu kupować. Firmy handlowe, któ- 
re w ubiegłym roku kupowały i magazynowały 
w chłodni ryby, teraz całkowicie wstrzymują 
się od zakupów w obawie. aby z zapasami nie 
zostać po sezonie, jak to miało miejsce w roku 
bieżącym, gdyż jeszcze teraz niektóre firmy 
posiadają zapasy dorszy zeszłorocznych w nie- 
znacznej zresztą ilości. 

Wobec takiego stanu rzeczy wyjazdy kut- 
rów na morze są hamowane brakiem zbytu na 
złowione ryby. Rybacy tylko wówczas wyjeż- 
dżają na połów, gdy otrzymują od odbiorców 
zapewnienie, iż połów ich będzie całkowicie za- 
kupiony. 

Jedynym poważniejszym odbiorcą ryb jest 
obecnie Chłodnia Rybna, która, w związku 
z uruchomieniem fabrykacji filetów, kupuje 
dorsze od rybaków. 

Jasną jesi rzeczą, iż stan taki odbija się ka- 
tastrofalnie na naszym rybołówstwie morskim, 
które tak pieczołowicie i z takim nakładem 
pracy zostało zorganizowane. 


BADANIA PRZY POSZUKIWANIU 
TERENÓW POŁOWÓW. 


Prace badawcze przy poszukiwaniu no- 
wych terenów połowów nie idą na marne. Pró- 
bne badania, przeprowadzone w roku ubieg- 
iym przez statek Stacji Morskiej „Ewa“ oraz 
próbne wyjazdy większych kutrów, popierane 
przez Morski Instytut Rybacki, doprowadziły 
do tego, że wAfezdy naszych rybaków na Kat- 
tegat są coraz śmielsze. W zimie kutry nasze 
zapuszczały się nawet do brzegów Szwecj: — 
do Góteborga, gdzie łowiły szproty i śledzie. 
Jakkolwiek połowy te nie dały zbyt obfitych 

"wyników. jednakże nie wyklucza to możliwo- 
ści, że w przyszłości tereny te okażą się bardzo 
korzystne dla naszego rybołówstwa morskiego. 
W tym roku bowiem gwałtowne burze na Bał- 
tyku oraz nieznajomość terenu uniemożliwiały 
rybakom śmielsze wyjazdy. Jednakże sam fakt 
udawania się naszych statków na dalsze wody 
ośmiela szersze rzesze rybaków i oswaja ich 
z myślą o „niebezpiecznych* wyprawach. Za- 
równo w roku ubieglym jak i bieżącym, będą 
badane wschodnie wody Bałtyku, które, Tak 
należy przewidywać, są zasobne w ryby. Zda- 
rzają się nawet teraz między rybakami wypad- 
ki samorzutnego zapędzania się na wody 
wschodnie w nadziei znalezienia obfitszych po- 
łowów. 

W dniu 6 maja br. przyjechał do Portu Ry- 
backiego w Gdyni kuter „Kużź. 78“, przywożąc 
z połowów 8.000 kg dorszy przeważnie w sta- 


nie m. Zcstały one złowione na wodach 
wschodn'ch. odle”**ch około 10 godzin drogi 
na wschód od wyspy Bornholm i koło Born- 
ho'mu. Kuter ten, posiadaiac urządzenia do 
przechowywania ryb w stanie żywym, mógł 
sobie pozwo!* ` “budniowe próby bez oba- 
wy zepsucia się wyniku połowu. 


PRZYWÓZ TOWARÓW RYBNYCH DO 
GDYNI W KWIETNIU 1938 R. 


Ogólny przywóz towarów rybnych w 
kwietniu 1938 r. wykazał spadek w stosunku 
do przywozu w kwietniu roku ubiegłego. Ogó- 
łem przywieziono 565 ton, z czego na Port Ry- 
backi przypada 354 ton, a na Handlowy 211 t. 

Śledzi solonych przez Port Rybacki prze- 
wieziono 170,24 ton (Norwegia: 89,84 t.: An- 
glia 80,40 t.) Przez Port Handlowy 43,84 ton 
(Norwegia 14.65 t.; Dania 13,35 t.; Anglia 15,74 
ton; Islandia 0,12 ton). 

Śledzie świeże tylko przez Port Handlo- 
wy — 35 ton ze Szwecji. 

Śledziki — Port Rybacki: 75,33 t. (ze Szwe- 
cji), Port Handlowy: 30.53 i. (z Norwegii). 

Tran przez Port Rybacki: 38 t. (z Norwe- 
gii). przez Port Handlowy: 51.6 t. (Szwecja 13 
t.; Norwegia 20,6 t.; Dania 8 t.; Holandia 10 t.) 

Konserwy rybne przez Port Rybacki: 2.66 
t. z Norwegii, przez Port Handlowy: 17 ton 
(Szwecja 0,82 t.: Norwegia 2,75 t.; Niemcy 0.32 
t: Portugalia 3,54 t.: Dania 6.42 t.; Francja 
2,09 t.; Anglia 1,11 t) 

Sardynki — tylko przez Port Handlowy: 
22.5 t. (z czego przypada na Portugalię 21.36 t.; 
Francję 1.11 i) 

Różnych ryb przeszło przez Port Handlo- 
wy I ugi, 

Z połowów własnych na Morzu Północnym 
dewieziono 64 t. różnych ryb i 2,26 t. tranu 
wytopionego na statkach. 

Z Portu Rybackiego wysłano w kwietniu 
86 wagonów z towarem rybnym do wnetrza 
kraju oraz 7 wagonów tranzytem do państw 
ościennych. 


NOTOWANIA CEN NA ŚLEDZIE I INNE 
GATUNKI RYB W PORCIE RYBACKIM 
W GDYNI 
Pierwsza połowa miesiąca maja zaznaczy- 
ła się bardzo siabym ruchem w handlu śledzia- 
mi solonymi, Przy nieznacznym popycie ceny 
kształtowały się jak następuje: (lowar cclony. 
franco wagon Gdynia): 


jarmuckie I trade: 


matfull, maties, smolmaties 65 70 
jarmuckie II (rade 

matfull. maties, smolmaiies 60 65 
szkockie P.A.T. I trade 

maties, smolmaties 55 
szkockie Il trade 50 55 
norweskie Vaar 51600 cy) > 


norroeskie Vaar 6/700 36 — 
norroeskie Sloe 51600 37 = 
norroeskie Sloe 6/700 38 — 
islandzkie oryginalne 70 Tp 


ryby mrożone za 50 kg 
dorsze mrożone, nieb. (Seelachs) czy- 
szczone bez głów 25 — 
łupacze mrożone 
molwa (leng) mrożone, czyszczone 


Ceny, 
płacone rybakom za ryby śmieże za 50 kg: 


dorsze świeże, czyszcz. z głowami 9,— do 9.50 
flądry duże i małe 15— 


certy 40 — 
płocie 27,50 do 28,00 
węgorze 100 — 


Do portu rybackiego nie przybył w ubieg- 
łym tygodniu żaden statek ze śledziami lub 
przetworami rybnymi. 


DOWOZY RYB Z WŁASNYCH POŁOWÓW 
DO PORTU RYBACKIEGO. 


W ciągu pierwszej połowy b. m. (od 1 do 
14 maja) dowieziono przez rybaków polskich 
z połowów pod Bornho!lmem 87.910 kg dorszy 
i 3.480 kg fląder. 


FABRYKACJA FILETÓW RYBNYCH. 


W związku ze zwiększeniem się połowów 
dorszy, fabryka filetów rybnych znajduje się 
w pełnym ruchu. Wobec dużego dowozu ryb, 
praca przy zatrudnieniu kilkudziesięciu kobiet 
trwa na dwie zmiany, a nawet projektuje się 
rozłożenie pracy na trzy zmiany. 

Wyniki fabrykacji są coraz lepsze, gdy po- 
przednio wobec braku odpowiednio wyszkolo- 
nej siły roboczej, produkcja była nieznaczna, 
teraz zwiększa się z dnia na dzień. 

Należy zaznaczyć, że obecnie praca odby- 
wa się pod kierunkiem przeszkolonych instruk- 
torów naszych, którzy z pracą tą zapoznani 
zostali przez specjalistę z Holandii. 

Na zwiększenie produkcji oprócz zdobyte- 
go już w tym kierunku doświadczenia i wyro- 
bienia wpłynął również i fakt. iż przy oprawia- 
niu ryb zatrudniane są również rybaczki, które 
w oprawianiu mają dużą wprawę. 

Sama fabrykacja filetów polega na oczysz- 
czaniu ryb ze skóry i ości, układaniu czystego 
mięsa w formy i zamrożeniu. 

Dla wygody klienteli i szerokiego spopu- 
laryzowania, filety produkowane są w kost- 
kach jednokilogramowych. 

Próby wprowadzenia filetów na rynek 
okazały się pomyślne. Filety swą jakością, jak 
też estetycznym opakowaniem (każda kostka 
owinięta w pergaminie lub w tomofanie i w 
tekturowym woskowanym pudełku) zyskały 
duże uznanie. 
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PRACA FABRYKI BECZEK 
WYCH. 


W ostatnich tygodniach została podjęta fa- 
brykacja beczek śledziowych w beczkarni fir- 
my „Mewy“. W fabryce uruchomiono na razie 
tylko maszynownię, gdzie wyrabiane są kom- 
plety klepek, przeznaczone na eksport do Ho- 
landii. Samo składanie i zbijanie beczek bę- 
dzie się odbywało za granicą. Fabrykacja be- 
czek na własny użytek zostanie rozpoczęta za 
miesiąc w zwiazku z nowym sezonem poło- 
wów, na który już są czynione przygotowania. 
I tak w połowie maja wyruszą dwa pierwsze 
lugry połownicze, a z końcem maja dwa na- 
stępne do bazy w Scheveningen w Holandii, 
gdzie będą pozostawały przez cały sezon po- 
owów. 


ŚLEDZIO 


REGLAMENTACJA  POŁOWÓW ŚLEDZI 
W HOLANDII. 


Holenderskie statki rybackie poławiające 
śledzie są obecnie podziełone na 3 grupy we- 
dług długości używanych sieci. Pierwsza gru- 
pa używająca sięci długości 1.216 do 1.313 m. 
udała się na połowy dnia 11 maja rb., druga 
grupa wyrusza 7 czerwca rb. i trzecia 22 czer- 
wca rb. 


Przed dniem 16 maja rb. nie wolno dostar- 
czać połowów śledzi. 


O wyniku połowów armatorzy są obowią- 
zani zawiadomić centralę rybacką w ciągu 24 
godzin od chwili powrotu statku. 


Połowy śledzi są dozwolone do dnia 1 lip- 
e, ISS m, 


Między jedną a drugą podróżą musi być 
czas odpoczynku nie krótszy od 48 godzin. 


ANGIELSKIE KŁOPOTY ŚLEDZIOWE 


Połowy angielskie, zaspakajając w całości 
wewnętrzny popyt na śledzie, przeznaczone 
były w znacznej mierze na wywóz, szczególnie 
do Niemiec. Wobec jednak coraz silniejszego 
rozwoju własnych połowów niemieckich i wo- ` 
bec zbyt wysokich cen na śledzie z połowów 
angielskich wywóz ich w ostatnich latach za- 
czął się zmniejszać, a jednocześnie spadły i 
połowy. Porównując cyfry połowów w latach 
1926 i 1937, widzimy wzrost ich w Niemczech 
ze 148 tys. becz. na 1.069 tys., w Holandii z 585 
tys. beczek na 723 tys. beczek. w Norwegii z 84 
tys. beczek na 243% tys, beczek, natomiast spa- 
dek w Wielkiej Brytanii z 1.397 tys. beczek na 
892 tys. beczek. 

Szukając naprawienia sytuacji rząd an- 
gielski ma zamiar powołać specjalną rade „„śle- 
dziową”, której zadaniem byłoby szukanie no- 
wych rynków zbytu i zawarcie umowy z Niem- 
cami i Holandią. Poza tym rząd ma popierać 
budowę nowoczesnych statków rybackich, któ- 
re pracując taniej tym samym pozwalają na 
obniżenie cen połowów. 


UTOWATIYSIWA wo Eispedytyjn nonirolne Bawelny 


D Sp. Z Ogr. Odp.  KEKMEWNNEZNZENNKWNNIEWNZK WNNYWESKCZWI 


Gdynia, ul. Starowiejska nr. 16 - Telefony 26-35, 26-36 


Załatwia wszelkie czynności związane 


— 


z ekspedycją i kontrolą bawełny — 


MORSKI INSTYTUT RYBACKI 


HALA I CHŁODNIA RYBNA 


Jm PORT RYBACKI 


Telefony: S, 59 i 17-78 Rachunek czekowy: w Banku Gospodarstwa Krajowego nr 1222 


Fabryka lodu 


Fabryka mączki rybnej. tranu i olejów rybnych 
Nowoczesna zamrażalnia ryb o wydajności 20.000 kg na dobę 
Tranzytowe składy w komorach chłodn. o pojemn. 20 tys. dużych beczek 
Tranzyłowe magazyny niechłodzone o pojemn. 30 tys. dużych beczek 


TOW. PRZEMYSŁU RYBNEGO 


BLOOMFIELD 


Import śledzi solonych 


[GDYNIA PORT RYBACKI 
W 
XI 


Tel.: 2005 — Biura w Hali Rybnej 
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Gdyński Rynek Owocowo - Kolonialny 


KRONIKA 


SYTUACJA NA RYNKU TOWARÓW KO- 

LONIALNYCH (14 V 38). 

W handlu hurtowym (importowym) towa- 
rów kolonialnych zarysował się pewien kieru- 
nek ku stabilizacji rynku. Sytuacja jest 
wprawdzie ciężka i upłynie jeszcze dluższy 
okres czasu zanim poszczególne przedsiębior- 
stwa imporiowe wrócą do normalnej pracy, 
ale jest lepiej niż było kilka tygodni temu. 
Licytowanie się importerów w cenach in 
minus dla zdobycia względnie utrzymania od- 
biorców, zostało w ostatnim czasie zaniechane. 
Większość importerów zrozumiała, że prowa- 
dzenie takiej polityki na dłuższą metę n.e wyj- 
dzie nikomu na dobre a jedynie zdemoralizuje 
do ostatniego kupujących, którzy widząc sła- 
bość i walkę wśród samych importerów. za- 
czeli coraz więcej stosować wobec dostawsów 
metodę limitowania z góry cen zakupu. Są 
jeszcze firmy importowe, które od czasu do 
czasu obniżają w indywidualnych ofertach 
ceny towarów, jakkolwiek w cennikach ofi- 
cjalnych utrzymują ceny normalne. Są to jed- 
nak już tylko wypadki sporadyczne i sto::owa- 
ne tylko przez te firmy gdańskie i gdyńskie. 
którym grunt pod nogami zaczyna się chwiać 
bądź to ze względów politycznych. bądź ze 
względu na przestępstwa dewizowo - kontyn- 
gentowe lub normalnego zmniejszania się ich 
zasięgu pracy (działalności), wskutek powsta- 
wania firm nowych o większej energii twór- 
czej. 

Na inny kierunek pracy wpłynęło głównie 
zmniejszenie się znacznie starych zapasów to- 
warów, jak również okoliczność likwidacji 
niektórych firm kolonialnych żydowskich w 
Gdańsku. Zasięg pracy pozostałych firm dań- 
skich względnie tych, które przejęły biura 
i magazyny firm uchodzących ze względów 
politycznych, jest znacznie mniejszy od daw- 
niejszych. 

Ze zmianą ilcści i zasięgu pracy firm 
gdańskich winna być dokonana również zmia- 
na w przydziałach kontyngentów przywozo- 
wych na towary kolonialne. Wysokość kon- 
tyngentów, ustalona dla Firm gdańskich ostat- 
nią umową kontyngentową jest obecnie za du- 
ża i winna być proporcjona:nie do zmniejszo- 
nego zasięgu działalności obecnego stanu licz- 
bowego firm gdańskich zredukowana i prze- 
lana na korzyść firm gdyńskich. 


Kawa 

Sprzedaż kawy surowej zaczyna być opła- 
calna. Wskutek znacznego zmniejszenia się 
zapasów kawy brazylijskiej, a szczególnie 
wyzbycia się większych zapasów przez firmy 
gdańskie, w walce o odbiorców kawy nastąpi- 
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surowa: 


ło znaczne osłabienie. Sprzedaż kawy odbywa 
się w sposób spokojny. Importerzy nie spieszą 
się z wyzbywaniem tej ilości kawy, którą po- 
siadają w magazynach. gdyż odbiorcy krajo- 
wi, po wyczerpaniu się im zapasów, zaczynają 
normalnie zwracać się do importerów o dosta- 
wy kawy, W kawach niebieskich podaż w dal- 
szym ciągu mniejsza od popytu. Ceny mocne. 

Ceny na poszczególne gatunki kawy 
kształtują się następująco za 1 kg towaru oclo- 
nego loco magazyn importera : Rio 7—zł 5.10— 
3.15, Santos zł 5,80—4.10. Guatemala zł 4,80—- 
5,20, Costarica zl 5,40—6.00 wszystko zależnie 
od gatunku. 

Na rynkach zagranicznych europejskich 
w transakcjach tranzytowych istnieje pewne 
ożywienie. Ceny mają tendencje lekko zwyż- 
kową. Oferty zamorskie bez zmiany. 

Na rynku amerykańskim, w New Yorku 
— tendencja stała. Ceny kształtowały się w 
dniach 10 i 11 V br. za i lbs. w centach dola- 
rowych następująco: Rio 7 loco — 5,12, a z do- 


stawa na lipiec — 4,28, Santos 4 loco — 7,25, 


a z dostawą ma lipiec — 5,80—5,86. 


Herbata: Stare zapasy herbaty znacz- 
nie się zmniejszyły. Importerzy zaprzestali 
sprzedawać poszczególne gatunki herbaty ze 
stratą. Po usunięciu nadmiaru herbaty. import 
zaczyna być rentowy. Ceny mają tendencję 
lekko zwyżkową. Kształtują się one następu- 
jaco za 1 kg loco magazyn importera: Suma- 
tra zł 12,50—412,90, Cejlon zł 12.80—14.20, Tra- 
vancora zł 13,50—14.00. 

Na rynku londyńskim tendencja mocna na 
wszystkie gatunki herbaty. Ceny stałe i rów- 
nież mocne. Z uwagi na słabsze dowozy należy 
spodziewać się pewnej zwyżki cen. Ceny wg 
notowań ostatnich aukcyj przedstawiają się 
za 1 lbs. następująco: Herbata indyjska — pe- 
kose 1s2d—1s3d. broken 1s0%%d—1s5d, orange 
tstd — 1s33%4d, broken orange 1si!4d — ts9':d. 
fannings 1sid—1s4d; herbaty z Javy i Suma- 
iry: pekoe 103%4d—t1'ad. broken 10'2d—ish 
215d. orange is5yad—ls10d, broken orange 
1114d-—2s814d, fannings 1114d—1sid. 


Korzenie: 

W handlu pieprzem czarnym ruch lekko 
ożywiony. Dowozy mniejsze i popytu. Ceny 
kształtują się w granicach 3.10—3,15 zł za I kg 
loco magazyn importera za towar oclony. — 
Pieprz biały — zbyt bardzo słaby, ceny zł 
3,50—3,60 za i kg. Zainteresowanie w cynamo- 
nie również słabe. Cen* zl 6,00—6,10 za 1 kg- 
W handlu pimentem panuje prawie zupelny 
zastój. Sprzedaż dochodzi do skutku w spora- 
dycznych wynadkach i na drobne ilości. Ce- 
ny wahają się w granicach zł 5,80—6.00 zł za 


e 


Masło kakaowe: 

Dowozy bardzo małe, pomimo tego zbyt ma- 
sła kakaowego napotyka na znaczne trudności 
i jest bardzo słaby. Ceny kształtują się w gra- 
nicach zł 2,70—2,75 za 1 kg (towar oclony). 


Owoce suszone: 

Ruch w handlu owocami suszonymi znacz- 
nie osłabł. Ceny mają tendencję zniżkową. — 
Śliwki amerykańskie spadły nawet o 10—20 
groszy na kg zależnie od wielkości i jakości 
śliwek. 

Migdały włoskie słodkie oferowane są cif 
Gdynia za 100 kg, workowe Lit. 1.195—1,280, 
skrzynkowe lir. 1.255—1.550, migdały gorzkie 
od lir. 990—1.090. 


TRANSPORTY OWOCÓW I TOWARÓW 

KOLONIALNYCH. 

Dnia 27 kwietnia nadszedł do Gdyni sfs 
„„Baltrover z transportem 355 kg herbaty z 
przeładunku w Londynie. 

sls „Puck“ przywióz dnia 3 maja z Rotter- 
damu 382 kg herbaty. 

Zapowiedziany przez nas na dzień 4 ma- 
ja sis „Sicilia“ przyszedł do Gdyni dnia 5 ma- 
ja i wyładował 3.415 skrzyń pomarańcz wło- 
skich wagi 131.506 kg. 

Dnia 7 maja zawinął do portu sls ,,Wi- 
borg” z ładunkiem 72.000 kg bananów. 

o sils „Wiktor“ przywiózł dnia 9 
z Hamburga 1.410 kg herbaty. 

Dnia 11 maja nadszedł do Gdyni sis „Va- 
lencia“, który przywiózł z Palermo 10.672 
skrzyń cytryn, z Messyny 30 bel, tj. 1.500 kg 
liści bobkowych i z Lizbony 66 skrzyń 1.710 kg 
sardynek. 

sls „Zeester“ i sis „Harm Smeenge* nade- 
szły do Gdyni dnia 15 maja. Pierwszy przy- 
wiózł około 40.000 kg bananów, drugi 50.000 


maja 


Dnia 16 maja przywiózł s/s „Īsa“ z Cala- 
maty: 44.700 kg koryntek, z Istambulu 16.700 
kg orzechów i z Imiru 48.000 kg sułtanek. 

sis „Selma” przychodzi do poriu dnia 
18 maja i wyładuje transport 11.500 skrzyń 
cytryn. 

Dnia 28 maja spodziewany jest w Gdvni 
sls „Scania z nowym transportem cytryn wło- 
skich. 

Dnia 29 maja ma nadejść do Gdyni s/s 
.„„Aasne', kłórym z Istambulu nadejdzie ca 
14.000 ke orzechów i mniejsze ilości owoców 
suszonych. 


TRANSAKCJE NA GDYŃSKIM RYNKU 

OWOCOWYM. 

W czasie od 28 kwietnia do 12 maja urzą- 
dziły przedsiębiorstwa aukcyjne łącznie czie- 
ry przetargi. na których wystawiły razem: 
3.425 klatek pomarańcz wloskich, 200 skrzyń 
pomarańcz palestyńskich, 840 skrzyń grape- 
fruits. 101 worków śliwek kalifornijskich 
i 45 worków migdałów włoskich. 

Pomarańcze włoskie sprzedano w całości 
w cenie 1:60—1.97 zł za ke. Pomarańcze pafe- 


styńskie również wszysikie sprzedano w cenie 
1,93—1,96 zł. Grapefruits sprzedano 540 skrzyń 
po 29,50—40,50 zł skrzynia. Śliwki kalifornij- 
skie wycofano. Migdałów sprzedano 25 wor- 
ków po 6,50—6,55 zł za 1 kg. 

Jak z wyżej podanych cen wynika nastą- 
piła gwałtowna zwyżka cen pomarańcz tak 
włoskich jak i palestyńskich. Ceny 1,60— 1,62 
zł za 1 kg pomarańcz włoskich płacono na 
ostatniej aukcji w kwietniu. Zwyżka nastąpiła 
w pierwszych dniach maja, wskutek braku to- 
waru na rynku. 

Stan ten trwać będzie prawdopodobnie do 
końca sezonu wiosennego. 

Niżej podajemy szczegółowy przebieg 
aukcyj: 
Aukcje Owocowe op. z o. o. 

urządziły w tym okresie sprawozdawczym 
jeden przetarg w dniu 6 maja. Na aukcję wy- 
stawiono 1.306 klatek pomarańcz włoskich 
Gennaro Giufrida i Spina. Wszystkie sprzeda- 
no w cenie 1,90—1,96 zł. 


Baltyckie Aukcje 
5 p. Z 0. 0. 
na aukcji w dniu 28 kwietnia wystawiły: 


Owocowe 


669 klatek pomarańcz włoskich — sprzedano 
669 kl, w cenie 1,60—1.62 zł kg 

230 skrzyń grapefruits palest. — sprzedano 
230 skrz. w cenie 29.50—30,50 zł za skrz. 

101 worków śliwek kalifornijskich — wyco- 
fano 

25 worków migdałów włoskich — sprzedano 


5 worków w cenie 6,50 zł kg. 


Dnia 5 maja oddano do przetargu nastę- 
pujące towary: 
700 klatek pomarańcz włoskich — sprzedano 


700 klatek: w cenie 1,95—1,97 zł kg 

200 skrzyń pomarańcz palestyńskich — sprze- 
dano 200 skrz. w cenie 1,93—1,96 zł kg 

310 skrzyń grapefruits palest. — sprzedano 
310 skrz. w cenie 39—40,50 zł skrz. 

20 worków migdałów włoskich sprzedano 
20 worków w cenie 6,50—6,55 zł ke 
Dnia 10 maja wystawiono: 

750 kialek pomarańcz włoskich — sprzedano 
750 kl. w cenie 1,82—1,87 zł kg 

300 skrzyń grapefrnits palest. — w całości wy- 
cofane. 


ZAPASY OWOCÓW POŁUDNIOWYCH. 
Zapasy owoców południowych w magazy- 
nach portowych i publicznych składach cel- 
nych wynosiły na dzień 14 V 38: 
pomarańcz 19.508 skrzyń 
mandatynek 
cytryn 
grapefruits 


WEWNĘTRZNY RYNEK HURTOWY. 

Jak nas informują miejscowi kupcy ceny 
pomarańcz włoskich i palestyńskich zwyżko- 
wały na 1.80—1.90 zł za I kg. Mimo. że na 
rynku są małe ilości towaru, kupcy nie wyka- 
zują zainteresowania ze względu na wysokie 
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ceny. W najbliższym czasie nie są spodziewa- 
ne nowe transporty, z czego wnioskować moż- 
na, że ceny utrzymają się na tym poziomie, 
Ceny cytryn zwyżkują i obeenie kształtują 
się 86—90 zł para. 
Ceny grapefruits palestyńskich wahają 
się w granicach 40—42 zł skrzynia. 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


KONIEC SEZONU OWOCÓW CYTRUSO- 

WYCH W PALESTYNIE. 

W poprzednim numerze podaliśmy krotki 
przegląd eksportu od początku bieżącego se- 
zonu do końca lutego br. 

Już dzisiaj w ostatnich dniach sezonu mo- 
żemy dokładniej go omówić. Jak z końcowych 
obliczeń wynika eksport w tym sezonie dal 
nadspodziewane wyniki. Wynióst on do poło- 
wy kwietnia 11.224.000 skrzyń. 

Sezon w roku ubiegłym dał rekordowy 
eksport. Tegoroczny jednak eksport przewyż- 
szył go o ea 10%. Eksporterzy palestyńscy ob- 
liczali tegoroczny eksport na ca 10 mil. skrzyń. 
Rezultat końcowy był dla nich niespodziewa- 
ny. Dla porównania eksportu tegorocznego z 
ubiegłorocznym podajemy niżej dane cyfrowe. 


Sezon 
1937/38 1936/37 

skrzyń 
pomarańcze 9.566.000 9.101.000 
grapefruits 1.578.000 1.268.000 
cytryny i inne 80.000 61.000 
11.224.000 10.430.000 


Najpoważniejsze ilości owoców załadowa- 
no w Haifie — 6.224.000 skrzyń, w Jaffie — 
3.800.000 i w Tel-Aviv 1.000.000 skrzyń. 

Z odbiorców rokrocznie pierwsze miejsce 
zajmuje Anglia, której import wyniósł 63% 
całego eksportu palestyńskiego. Drugie miej- 
sce zajmuje Holandia 9,7%. następne Szwecja 
4,3%, Belgia 4.2%, Polska 5,2%. Norwegia 
25%. 


zaslon spodek 
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W roku bieżącym bardzo silnie rozwinęli 
działalność eksportową w Palestynie Arabo- 
wie, którzy ze swych plantacyj eksportowali 
5,25 milion. skrzyń. Żydowscy plantatorzy 
eksportowali 6,25 mil. Rozwój eksportu poma- 
rańcz z kolonij arabskich postępuje od roku 
ubiegłego stale naprzód. Wpływają na to niż- 
sze koszty eksploatacyjne w postaci tańszego 
robotnika. 

W następnym sezonie eksport palestyński 
ma wynieść ca 12.5 mil, skrzyń w związku z 
powiększeniem plantacyj cytrusowych. 


PRZYWÓZ OWOCÓW POŁUDNIOWYCH 

DO LITWY. 

Po obniżeniu cła na owoce południowe 
przywóz ich do Litwy znacznie się zwiększył. 

W styczniu rb. przywieziono ogółem 464,4 
ton owoców południowych za 311 tys. litów 
wobec 37.6 ton wartości 33.5 tys. litów w stycz- 
niu 1957 r. 

Szczególnie się zwiększył przywóz poma- 
rańcz, bo przeszło dwudziestokrotnie. 


WYWÓZ BANANÓW Z KAMERUNU. 

W ciągu ostatnich pięciu lat wywóz bana- 
nów z Kamerunu wzrósł przeszło 40-krotnie. a 
mianowicie z 580 ton w 1933 r. do 24,4 tys. ton 
w 1937 r. Do wzrostu wywozu bananów przy- 
czynia się kołej kolonialna w ten sposób, że 
w okresie ładowania bananów na statek orga- 
nizuje pociągi kursujące bez przerwy dzień 
i noc, b) tylko zmniejszyć do minimum czas 
pozostawania bananów w wagonach. Przewo- 
zem bananów z przystani Bonaberie zajmują 
się przeważnie statki francuskie. 


JUGOSŁAWIA. 

Zbiór śliwek serbskich i bośniackich zapo- 
wiada się w tym roku hardzo dobrze. Mrozy, 
jakie panowały w Jugosławii w okresie kwit- 
nięcia drzew owocowych, wyrządziły szkody 
jedynie drzewom owocowym wczesnym jak 
gruszom, jabłoniom itd. 
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OWOCÓW 
POŁUDNIOWYCH 


Hurtowa sprzedaż wszel- 
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Nabrzeże Francuskie 
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Polskie Towarzystwo 


dla Handlu Bananami 
NABRZEŻE FRANCUSKIE 
SP. Z OGR. ODP. 


W GDYNI 


R 
NOWOCZEŚNIE URZĄDZONA 
DOJRZEWALNIA BANANÓW 
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„Polski Eksport”? (POLISH EXPORT) 
Miesięcznik gospodarczy, redagowany 
w języku polskim i angielskim 


Organ Koła Eksportowego przy Swiat. Zw. Polaków z Zagranicy 
POLSKI EKSPORT" — to najlepszy informator całokształtu teoretycznych i praktycznych zagadnień 
eksportowych, niezbędnych tak dla eksporterów polskich, jak i importerów zagranicznych. = = — — 
Każdy dział i każda branża eksportu źródłowo opracowana. — Własna sieć korespondentów zagra- 


nicznych. Prenumera ła półrocznie 6 zł, rocznie 12 zł PKO. 459. Warszawa,ul. Nowy Świat 24 tel. 6.66-08 
— n 


JÓZEF FETTER| 


SP. AKC. 


GDYNIA-PORT 


NABRZEŻE POLSKIE 
TELEFON NR 29-87 


SUSZARNIA I PAKOWNIA OWOCÓW ORAZ 
IMPORT |I EKSPORT TOWARÓW SPOŻYW- 
CZYCH-HKOLONIALNY GH 


TYLKO 
—==—=—--<< ogłoszenia umieszczone 
w BIULETYNIE” 


przynoszą pożądany skutek 
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STOWARZYSZENIE KUPCÓW 
DLA HANDLU KOLONIALNEGO 


AAKOCWL 


SRI ZOTO: 
IMPORT © EKSPORT 


HURTOWA SPRZEDAŻ TOWARÓW 
KOLONIALNYCH | OWOCÓW 
POŁUDNIOWYCH. 


G D Y N IA 
10 LUTEGO 21/23 
TELEFON 3400 3408. 


ZJEDNOCZONE SPÓŁKI AKCYJNE 
„EMIEHA” FR RYTLEWSKI 


pod firmą SA 


MIĘDZIKARODOWE TOWARZYSTWO WANDLOWE 
„EMTEHA” I Akc. Gdynia Port 


IMPORT TOWARÓW KOLONIALNYCH 
EKSPORT PRODUKTÓW KRAJOWYCH 
DOSTAWA NA STATKI: SHIPCHANDLERKA 


PORT 
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